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GUARDA MI VUELO, SEÑORA DE LORETO 


Toma mi vuelo y síguelo, María, 
con el cuidado de tus manos suaves; 
tú, que sabes del aire, tú, que sabes 


cómo le pesa el cuerpo al alma mía. 


Y si quieres más alto todavía 
que el mismo cielo el corazón, no acabes 
de llenarlo de amor, tú entre las aves 


reina del cielo y ala de alegría. 


Toma mi vida entre tus manos, toma 










la delicada flor de los motores 


a que mi pobre corazón sujeto. 


Guarda mi vuelo tú, blanca paloma, 
gracia del aire y los aviadores, 


virgen de amor, Señora de Loreto. 


Por LUIS LOPEZ ANGLADA 
Comandante de Infantería, 


Premio Nacional de Literatura. 
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MOSAICO 


Es pasado 23 de noviembre, el Presi- 
dente Johnson no se retiró a descansar a 
la hora acostumbrada. A las cuatro de la 
madrugada, todavía permanecían encen- 
didas las luces de su despacho, mientras 
el Presidente esperaba las noticias que le 
iban llegando desde el lejano Congo. A 
aquella misma hora, los paracaidistas bel- 
gas, conducidos por aviones americanos, 
intentaban liberar los rehenes europeos 
retenidos en Stanleyville por los rebeldes 
congoleños. 


La operación comenzó en la hase aérea 
de Diest, en Bélgica, donde 14 «C-130» 
de la Fuerza Aérea americana recibieron 
a bordo a 600 paracaidistas belgas para 
transportarlos a la isla de la Ascensión, 
posesión británica en el Atlántico, a seis 
horas de vuelo de Stanleyville. Después 
de permanecer una semana en la isla, en 
la que los americanos disponen de una 
base militar, los paracaidistas belgas se 
trasladaron en los mismos aviones a la 
base aérea de Kamina, en el Congo, a 
unos 1.000 kilómetros de su objetivo final. 
Por último, en la madrugada del 24, la 
operación de rescate se realizó sobre Stan- 
leyville. Los paracaidistas se lanzaron so- 
bre el aeropuerto de la ciudad, al Oeste 
de la misma, y recorrieron rápidamente 
los 4 kilómetros que les separaban del 
centro. Desgraciadamente, el rápido avan- 
ce no pudo evitar que unos 60 rehenes 
fueran salvajemente sacrificados por los 
rebeldes, mientras las tropas liberaban a 
1.200 blancos residentes en la ciudad. 


Cuatro horas después de la llegada de 
los paracaidistas helgas, las fuerzas del 
Gobierno de Leopolville entraban en Stan- 
leyville por su extremo oriental, comple- 
tando una operación de cerco que no pudo 
evitar la huida del llamado «gobierno 
rebelde», capitaneado por Gbenye. Dos 
días más tarde del lanzamiento sobre Stan- 
leyville, se realizó otro desembarco aéreo 
en Paulis, con el fin de liberar a 270 blan- 
cos prisioneros. En total, unos 900 solda- 
dos de raza blanca se enfrentaron triun- 
falmente a fuerzas diez veces superiores 
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MUNDIAL 


PorJ.J. B. 


en número, conquistando Stanleyville y 
Paulis y liberaron varios miles de prisio- 
neros. Pero cuando todo parecía anunciar 
la continuación de la campaña en busca 
de la decisión final, que se ofrecía al alcan- 
ce de la mano, los soldados victoriosos 
abandonaron el campo de batalla, mien- 
tras los gobiernos de Bélgica y los Esta- 
dos Unidos anunciaban su retirada del 
Congo, Si la divisa del regimiento de pa- 
racaidistas belgas que intervino en Stan- 
leyville recomendaba hacer las cosas «Nec 
lactancia Nec Metu» («sin jactancia ni 
miedo»), bien puede decirse que nunca un 
regimiento victorioso abandonó con me- 
nos jactancia el escenario de sus triunfos. 


¿Cuál fué el motivo de esta retirada en 
la punta de los pies? Como una prueba 
de los extraños caminos por los que ahora 
marcha el mundo, puede afirmarse que la 
liquidación de la rebeldía de las provin- 
cias orientales y, tal vez, la consolidación 
del país han sido frustradas, más por su- 
tiles razones psicológicas que por el temor 
a las complicaciones militares o políticas 
de la intervención. Los rebeldes congole- 
ños no se han salvado por su capacidad 
política o militar, más bien pudiera de- 
cirse que su salvación fué debida a una 
inteligente explotación de las debilidades 
internas del llamado mundo occidental. El 
simple hecho de que unos cuantos mani- 
festantes bien aleccionados calificaran de 
«colonialista» (la palabra nefanda) la in- 
tervención paracaidista en el Congo, fué 
suficiente para que las operaciones fueran 
suspendidas, y las fuerzas, retiradas. 


Por extraño que parezca, la opinión 
pública americana y con ella la Prensa del 
país han encontrado motivos de asombro 
en la actitud de-los otros países del Africa 
neera ante la intervención de los soldados 
blancos en el Congo. Todos estos países, 
incluso los más «moderados y progresi- 
vos», han manifestado tumultuosamente 
su adhesión a los rebeldes, sin formular 
la más leve condena por el trato bestial 
a que fueron sometidos los rehenes hlan- 
cos. La realidad fué que, ante el pasmo 
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de los americanos, todas estas naciones 
se hicieron eco de consignas de origen 
dudoso, denunciando la operación de res- 
cate como una «agresión imperialista». 
Los dirigentes africanos más moderados, 
como Kenyatta y Nyerere, condenaron la 
intervención extranjera, aun cuando el úl- 
timo recurrió este mismo año a los sol- 
dados de raza blanca para someter a sus 
tropas amotinadas. En El Cairo, los es- 
tudiantes incendiaron la biblioteca Ken- 
nedy, con 250.000 volúmenes en sus estan- 
terías, y Ben Bella, al frente de un país 
que los americanos consideran en banca- 
rrota, muchos de cuyos habitantes se ali- 
mentan gracias a los envíos procedentes 
de los Estados Unidos, ha iniciado una 
campaña para enviar armas y voluntarios 
a los «patriotas» del Congo. En el colmo 
de la decepción, el «Time», del 4 de di- 
ciembre, escribe: «Cuando suceden cosas 
como éstas, los países que todavía no han 
perdido la cabeza deben preguntarse si 
Africa puede ser tomada en serlo y si en 
el futuro no se convertirá en una casa de 
locos.» 


Por venir de furibundos anticolonialis- 


tas, estas amargas palabras recuerdan 


aquellas otras del hidalgo manchego, ya 
de vuelta de sus pasados desvaríos: «Se- 
ñores, vámonos poco a poco, pues ya en 
los nidos de antaño no hay pájaros ho- 
gaño: yo fuí loco y ya soy cuerdo; ful 
Don Quipote de a Mancha y soy ahora 
Alonso Quijano... 


A última e parece AS la 
noticia de que el Departamento de Estado 
está presionando a Tshombe para que in- 
tente un compromiso con los rebeldes, 
ofreciéndoles una participación en su Go- 
bierno, Es decir, casi el mismo expediente 
que se siguió, hace ahora una veintena de 
años, en China, con el resultado de todos 
conocido. Es evidente que, por encima de 
todos sus prejuicios, no hay nada que ins- 
pire más repugnancia a los Estados Uni- 
dos que comprometerse en una guerra 
civil congoleña. 


No tuvo mejor prensa la intervención 
de los paracaidistas en los países de Euro- 
pa Occidental, y esta falta de apoyo en 
un trance tan decisivo es de esperar que 
haya colmado la medida de la paciencia 
que los Estados Unidos acostumbran a 
emplear en sus relaciones internacionales. 
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La realidad es que la Prensa europea ha 
expuesto ampliamente los puntos de vista 
que los países africanos mantenían sobre 
el conflicto congoleño y hasta hubo algún 
periódico que puso un especial deleite en 
demostrar hasta qué punto eran razona- 
bles estos puntos de vista, para terminar 
afirmando, ya por su cuenta, que «tam- 
bién los soldados de Tshombe cometían 
atrocidades, saqueando e incendiando las 
aldeas rebeldes y asesinando a hombres, 
mujeres y niños». 


Como era de esperar, estas diferencias 
entre los aliados occidentales han dejado 
sentir su influencia sobre el Consejo de 
la NATO, recientemente reunido en Pa- 
rís, con la asistencia de los ministros de 
Defensa, Asuntos Exteriores y Hacienda 
de los 15 países de la Alianza. Como los 
médicos en la cabecera del enfermo ago- 
nizante, los prohombres de la NAT'O es- 
tuvieron dominados, durante las conver- 
saciones, por la preocupación de no hacer 
ni decir nada que pusiera en riesgo la vida 
de la Alianza. Los temas escabrosos fue- 
ron cuidadosamente apartados y, cuando 
no hubo más remedio, tratados con toda 
clase de precauciones. En estas condicio- 
nes, obsesionados todos por el deseo de 
aportar individualmente el balón de oxí- 
geno que prolongara el soplo de vida que 
todavía le queda a la NATO, en estas con- 
diciones, repetimos, fué posible llegar al 
fin de la sesión del consejo sin que se pro- 
dujera lo que todos temían. Naturalmen- 
te, en un clima como éste tampoco era 
posible encontrar solución a los grandes 
problemas planteados. 


En algún caso, no se pudo evitar que el 
Consejo. discutiera temas como la parti- 
cipación de las responsabilidades atómicas, 
pero todo quedó reducido a unas cuantas 
declaraciones de principio, salpicadas con 
insinuantes llamadas a la transigencia y 
la conciliación. La decisión tomada por 
los Estados Unidos, Alemania, Inglaterra, 
Italia y Holanda de volver a reunirse en 
enero próximo puso de evidencia que en 
el seno de la NATO existe un grupo dis- 
puesto a buscar una solución a los prohle- 
mas que la fuerza multilateral pretendía 
resolver. Con el fin de apaciguar a Fran- 
cia, decidida a permanecer al margen de 
este grupo, el representante de los Esta- 
dos Unidos no ha escatimado los gestos 
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de apaciguamiento, de los que son una 
muestra las repetidas entrevistas de míster 
Rusk con el General De Gaulle, con Couve 
de Murville y Pompidou, y los intentos, 
realizados por los americanos, para lograr 
una coordinación entre las fuerzas nuclea- 
res americanas, atlánticas y francesas. 


Por lo que se puede saber, no parece 
que el Gobierno francés esté dispuesto a 
facilitar esta coordinación, dadas las difi- 
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integración ni delegación de soberanía 
para la defensa común, y el americano y 
de casi todos los demás miembros de la 
NATO, que desearían acrecentar su uni- 
dad política y militar para enfrentarse 
como una sola potencia a cualquier peli- 
gro exterior. Estos dos puntos de vista 
son casi incompatibles, y ello se pondrá 
de manifiesto si, por fin, la fuerza multi- 
lateral o algo parecido consigue ponerse 
en marcha. 





Dos nuevos misiles soviéticos desfilan por la Plaga Roja de Moscú durante la exhibición 
realizada con motivo del 47 aniversario de la revolución soviética. 


cultades de una colaboración entre un 
instrumento militar para la guerra total, 
como es el francés y una fuerza extrema- 
damente flexible concebida para poder re- 
plicar a toda clase de provocación. Por el 
momento, Francia se encuentra muy lejos 
de las concepciones estratégicas del Pen- 
tágono. 


En resumen, cada vez se hace más claro 
que dentro de la Alianza se perfilan dos 
conceptos muy diferentes: el francés, que 
la considera como una coalición militar sin 


En fin, a la NATO le ha sido concedida 
una prórroga, un balón de oxigeno que le 
permitirá ir tirando durante algún tiempo. 
¿Durante cuánto tiempo? Esa, como de- 
cía Kipling, es otra historia. 


Casi al mismo tiempo que en París se 
echaba un remiendo a la NATO, en el 
Viet Nam se producía un nuevo golpe de 
estado: el sexto en trece meses. Aprove- 
chando el penúltimo domingo del año (la 
revuelta que derribó a los hermanos Diem: 
también tuvo lugar en día festivo), un 
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grupo de generales jóvenes arrestaron a 
varios de los miembros del Consejo Na- 
cional y ordenaron la disolución de este 
organismo que gobernaba el país desde 
hacía pocas, muy pocas, semanas. Según 
parece, varios grupos budistas trataban de 
derribar al Gobierno existente, aprove- 
chando una manifestación gigantesca pre- 
parada para el citado domingo. Los gene- 
rales madrugaron y derribaron al Gobier- 
no unas horas antes de que fuera depuesto 
por los budistas. Estaba escrito que el Go- 
bierno caería aquel día y lo único que se 
ignora es si había algún otro grupo con la 
intención de derribarlo también. 


La confusión en el país supera a todo 
lo que pueda decirse. Entre los generales 
sublevados se cuenta un especialista en 
complots políticos. En noviembre de 1960 
organizó un golpe contra el Presidente 
Diem, contando con el apoyo de grupos 
políticos neutralistas. Ahora se vuelve con- 
tra estos grupos y propugna un endureci- 
miento en la lucha contra las guerrillas 
comunistas. El caos es absoluto y, en rea- 
lidad, se ignora, quién gobierna en Saigón. 
En medio de la confusión provocada por 
el golpe de estado, el Gobierno americano 
asegura que, si los militares no restauran 
pronto «el mecanismo de un Gobierno 
legal», se reserva el derecho de modificar 
su política de asistencia. No sólo en Afri- 
ca negra es una casa de locos, también en 
Asia hay un foco de contagio. 


Y sin salirnos del continente asiático, 
ahora resulta que, según las declaraciones 
del sabio nuclear norteamericano Ralph 
Lapp,- que participó en la fabricación de 
la primera bomba atómica, la China co- 
munista está mucho más adelantada en 
técnica nuclear de lo que se había supues- 
to a raiz de su explosión experimental en 
octubre pasado. El científico americano 
parte del hecho de que la primera bomba 
china no ha sido de plutonio, como la 
francesa, y, como al parecer, era obligado 
para cualquier país con técnica incipiente. 
La bomba china fué de uranio-230, y esto 
permite afirmar que es muy probable que 
los chinos hayan realizado progresos 
extraordinarios y que su técnica se en- 
cuentre en un grado de desarrollo mucho 
más avanzado de lo que se había supuesto 
inicialmente. A pesar de las declaraciones 
del Departamento de Defensa americano 
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afirmando que «por el momento no existe 
la amenaza atómica china», míster Lapp 


Opina que es posible que la China roja 


tenga que ser considerada ya como la ter- 
cera potencia nuclear del mundo, por de- 
lante de Inglaterra y Francia. 

Por todo ello, tal vez, con el fin de ha- 
cer resaltar la diferencia que todavía se- 
para el poder militar chino del de la Unión 
Soviética, este año, el desfile organizado 
en Moscú para conmemorar el XLVII ani- 
versario de la revolución fué más osten- 
toso que en los años precedentes Chu-En- 
Lai, que asistía como representante de la 
China roja, tuvo ocasión de contemplar 
el paso de los más modernos e impresio- 
nantes proyectiles balísticos de la panoplia 
nuclear soviética, entre los que se encon- 
traban catorce tipos diferentes, seis de 
ellos no mostrados al público todavía. 
Todos aparecieron envueltos en fundas 
metálicas que impedían ir demasiado lejos 
en el estudio de las posibilidades técnicas 
de cada modelo. Entre todo lo exhibido 
llamó la atención un super-proyectil anti- 
proyectil de cuatro motores de 18 a 20 
metros de longitud, con un diámetros de 
2,5 metros. 

Otros proyectiles que atrajeron la aten- 
ción de los técnicos extranjeros que pre- 
senciaron el desfile fueron: un proyectil 
intercontinental, de unos 25 de metros de 
longitud, mostrado por primera vez en 
público; un proyectil tipo «Polaris», del 
que se dijo que podía ser lanzado por un 
submarino atómico en inmersión; otro 
proyectil de mediano alcance y uno anti- 
aéreo de unos 6 metros de longitud, así 
como un lanzacohetes múltiple para apoyo 
de las fuerzas de superficie, todos ellos, 
como el primero, exhibidos en público por 
primera vez. 

Un desfile impresionante para los oh- 
servadores occidentales que asistieron al 
acto, acostumbrados en ocasiones simila- 
res a presenciar el paso de grandes masas 
de Infantería, precedidas por formaciones 
de carros de combate, sobre las que des- 
filaba la Aviación. Se ignora el efecto que 
el deslumbrante espectáculo causó sobre 
Chu-En-Lai, el invitado más importante 
entre los congregados en Moscú, pues no 
es cosa fácil escrutar el impasible sem- 
blante del mandarín rojo. Casi tan poco 
fácil como elegir Presidente de la Repú- 
blica en Italia, 
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Introducción. 


D e los problemas que generalmente son 
debatidos en la vida de las naciones, suelen 
ocupar un lugar preferente los que afec- 
tan a la Defensa Nacional. 


En épocas pasadas las cuestiones mili- 
tares se dividían en departamentos estan- 
cos, perfectamente delimitados entre sí y 
cada uno de ellos atentos a sus propios pro- 
blemas e intereses; era indiferente a cuanto 
pudiera acaecer en su entorno. 


Ahora nos encontramos plenamente in- 
mersos en la era de lo social, en la que a 
ninguna corporación le es dable encerrar- 
se en su torre de marfil. La interdependen- 
cia es la orden del día. 


Las corporaciones han de vivir conjun- 
tamente y todas ellas en relación con la 
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General de Aviación. 


Sociedad Nacional, pero aun esto tampoco 
es suficiente. 
Los acontecimientos mundiales nos pre- 


sentan hechos, mutaciones y transftorma- 
ciones, que se precisa examinar cada día 


- para estar bien enterados a través de una 


información copiosa, produciendo realida- 
des que deben ser analizadas para poder 
hallar soluciones ajustadas al momento 


en que vivimos y aún casi más necesario 
con proyecciones hacia el futuro. 


Todo ello da lugar a una gran diversi- 
dad de temas, tales como: 


La Defensa dentro de cada Estado, 
como conjunción de factores internos. 


La Defensa combinada de los bloques, 
en los que cada Estado actúa como su- 
mando de una suma de fuerzas e ideas. 


La Defensa en su realidad presente, y 
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más aún futura, que, actuando en la evo- 
lución de las dos realidades anteriores, las 
ajusta a los progresos de la técnica, a la 
vez que estudia la conversión de las fuer- 
zas actuales y potenciales en efectivas, 
del mañana, mediante la movilización na- 
cional; por separado para cada Estado y 
la combinada dentro de los bloques. 


Definición de la Defensa. 


Pudiéramos decir que la Defensa Na- 
cional es en el marco de cada Estado «la 
protección de sus tierras, de su pueblo, 
de los modos de vida, contra toda ame- 
naza presente o futura procedente del ex- 
terior directa o infiltrada»; en lenguaje 
español, la Defensa consistiría en adoptar 
las medidas de seguridad necesarias para 
«hacer efectiva y estable la unión de los 
hombres y las tierras», expresión por todos 
conocida. 


La Seguridad Nacional es el resultado 
alcanzado al aplicar a la Defensa los re- 
cursos nacionales. Por ahora, quiero ha- 
cer resaltar que la palabra «Defensa» la 
vengo escribiendo con mayúscula. 


Si hubiera que aclarar el motivo de es- 
cribir Defensa con mayúscula, contestaría- 
mos que nuestro diccionario define «de- 
fensa» como acción y efecto de defender 
o defenderse; la amplía a personas v co- 
sas; pero no expresa el concepto Defensa. 


Actualmente, Defensa encierra una idea 
de un fondo sociológico y se define como 
la «integración de los recursos nacionales 
o/e internacionales, técnicos, económicos 
(incluídos los industriales), políticos, so- 
ciales y morales, que culminan en la pre- 
naración de un Estado para su Seguridad, 
individual o combinada con otros». Si esta 
integración no se ha logrado cuando me- 
nos en una planificación acertada, no pue- 
de hablarse de Defensa, Será posible ha- 
blar de fuerzas militares, navales o aéreas, 
de materias primas, de demografía, de 
cultura. Pero esto no es hablar de Defen- 
sa, ya que las expresiones citadas sólo son 
datos primarios para la estructura, que 
dan materia y forma a la anteriormente 
varias veces citada Defensa. 


Los datos aislados eran los propios para 
los estudios militares de épocas pasadas, 
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a los que hacíamos referencia al prin- 
cipio. 

No buscar la integración puede llegar 
a ser peligroso, al manifestarse puntos de 
vista parcialmente coincidentes o antagó- 
nicos, egoísmos particulares, muchas ve- 
ces germen de desastres nacionales (ya 
que hoy no puede decirse militares, exclu- 
sivamente), algunos de los cuales hemos 
conocido a distancia en los desenlaces de 
dos guerras mundiales y otros conflictos 
de inferior cuantía. 


En cuanto al tercer punto de la «intro- 
ducción», desistimos tratarlo en este ar- 
tículo, por no alargarlo demasiado. El 
planteamiento de la Movilización de la 
Defensa requiere mayor extensión. 


El porqué de este artículo. 


En todos nuestros actos existe una mo- 
tivación. Puede existir, entre otras, la de 
los cursos recientes celebrados en la Es- 
cuela de Periodismo y en las Escuelas de 
Estado Mayor de los Ejércitos de Tierra, 
Mar y Aire. En ellos se ha pretendido dar 
orientación militar a los "periodistas y 
orientación periodística a los militares, sin 
duda con la idea plausible de fomentar las 
«relaciones públicas» entre la población y 
los Ejércitos. Esto, no obstante, ha crea- 
do un peligro que vamos a expresar en 
pocas nalabras, y es que “una deformación 
de relaciones públicas puede torcer la 
enmión”, desvirtuando (a fuerza de ma- 
chacar conceptos) las orientaciones polí- 
ticas de un país, en materia de la Defensa, 
tan difíciles, por otra parte, de elaborar. 


Forzoso resulta reconocer que han dado 
impulso a la oficinas de relaciones públi- 
cas, que funcionan mejor en unos minis- 
terios militares que en otros, y a este he- 
cho debemos una serie de continuos pro- 
egramas y artículos sobre un posible des- 
arrollo de un plan naval, fundado, más o 
menos, en conceptos discutibles desde el 
punto de vista estratégico. 


Buscar una definición de estrategia fué 
preocupación de militares y aún de polí- 
ticos, desde Napoleón hasta el final de la 
segunda guerra mundial. Hoy se define 
asf: «Es la resultante de la integración 
nacional, con sus factores técnicos, eco- 
nómicos, culturales, sociales y morales, 
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aplicados a un objetivo que, si hace pre- 
ciso el empleo de la fuerza, constituye la 
estrategia militar; pero puede haber es- 
trategia diplomática, comercial, etc., se- 
gún el sector vital a defender.» 


Puede deducirse de las definiciones que 
se vienen exponiendo que la seguridad 
nacional es consecuencia de la Defensa y 
que tiene uno o varios objetivos determi- 
nados por la estrategia. : 


Veremos más adelante cómo se perfilan 
y estudian las posibilidades, y lo difícil de 
su determinación para ser tratados con la 
sencillez de una divulgación, que, para 
que sea efectiva, requiere una buena orien- 
tación. Por otra parte, deben ser consi- 
derados todos los argumentos, incluso los 
antagónicos, y en igualdad de oportuni- 
dades. 


A ningún periodista, y más si es militar, 
le gusta la polémica por sí; y si la acepta, 
es forzosamente en réplica a otros que-la 
han provocado, La saturación de la pro- 
paganda (formación, cuando no deforma- 
ción), en relación a cuestiones navales, 
con tantas afirmaciones, no apoyadas en 
realidades actuales o desenfocando las pa- 
sadas, incitan a contrarrestarlas con la 
buena intención de evitar otros posibles 
perjuicios colectivos. 


Es evidente que la propaganda, en ge- 
neral, se enfoca a favor de alguien y en 
perjuicio de otro. Debe obedecer a un 
plan. Reduciéndola al problema militar, 
podríamos deducir el perjudicado; basta 
ver los Boletines Oficiales de los Minis- 
terios (concretamente, el de Marina), 
creemos, en nuestro caso, es el Ejército 
del Aire, y esta realidad pública no es se- 
creto para nadie. 


Se argumenta de muy dudosa manera, 
se pasa a hechos consumados con poco 
apoyo legal, y así se crean organizacio- 
nes que duplican a las existentes, asignán- 
dolas funciones dadas a la Aviación por 
otras Leyes del Estado de rango superior. 


Indudablemente, cada Ejército tiene 
algo que complementa las posibilidades 
de los otros; y los tres, una subordinación 
a la misma alta misión que para cum- 
o precisan de la unión y lealtad entre 
ellos. 


Por el momento, se puede afirmar que 
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lo que está ocurriendo no gusta ni es agra- 
dable a los aviadores, y bien de justicia 
resulta el tratar estos asuntos en igualdad 
de oportunidades y por los mismos medios. 
Varios pueden ser los caminos, desde el 
diálogo no amañado, prensa, radio, tele- 
visión, etc. 


Polémica pública. 


De acuerdo con lo expuesto podría de- 
cirse «o jugamos todos o rompemos la ba- 
raja», el juego no creo sea conveniente, 
entre otras cosas por la falta de formación 
del pueblo español, aún de los intelec- 
tuales, en relación con los problemas de 
la Defensa, tan celosamente guardados en 
los secretos de la administración. En otros 
países se publican libros de todos los co- 
lores, sobre los problemas de la Defensa. 
El comentario de un gran sector de la po- 
blación ante la polémica sería parecido a 
«ya están los militares con sus cosas». 


Recientemente se ha creado, después de 
muchos intentos durante varios años, el 
Centro Superior de Estudios de la Defen- 
sa, el que probablemente podrá informar, 
a los interesados civiles de estos proble- 
mas, a través de algún elemento de difu- 
sión que haga posible al centro citado, 
hacer una labor trascendente. Debe adver- 
tirse que centros de estudios, similares al 
recientemente creado, funcionan en una 
buena cantidad de naciones desde el 


año 1936. 


Es bien cierto que se han organizado 
ciclos de conferencias en la Universidad 
¿Menéndez Pelayo», Ateneo y Cátedra del 
General Palafox, pero los temarios eran 
abstractos, generalmente sin secuencias. 
Por supuesto, sin poder ser. canalizadas 
las ideas hacia una posible acción. Todo 
ha quedado en algunos volúmenes de bi- 
blioteca, pero en cuanto a la posible rea- 
lización, podemos decir que sus autores 
escribieron para «el cajón» a donde van 
a parar tantos kilos de papel mojado. 


Estudios y decisiones de los órganos de 
gobierno competentes. 


Esto tendría como ventaja el rigor de 
los trabajos, ya que no se pretendería 
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crear estados de opinión, sino emitir jui- 
cios sobre la combinación de numerosísi- 


mos datos, que se precisan previamente a ' 


la elaboración de cualquier decisión sobre 
estrategia nacional y militar. 


Los órganos del gobierno tienen facul- 
tades para corregir los errores ya cometi- 
dos y enderezar los problemas para el por- 
venir, y esta es indudable la solución 
ideal. Con ello se evitaría la siempre pe- 
ligrosa polémica libre, y por separado, en- 
tre los miembros de las fuerzas militares; 
que empiezan generalmente suaves, pero 
pueden llegar a infectarse, si no se les 
aplica el remedio que (en nuestro caso) 
tendría que ser algo radical. 


Para lograrlo son por supuesto necesa- 
rios los órganos de gobierno con faculta- 
des, y los trabajos conjuntos de los Esta- 
dos Mayores. 


Causas del antagonismo. 


Muy probablemente son dos las princi- 
nales : 


a) El profesionalismo. 


b) El exceso de pensamientos econó- 
micos que sobre no ser muy correctos son 
mal aplicados. 


El profesionalismo. 


Es fácil de definir: se podría expresar 
como amor a la profesión (en épocas pa- 
sadas espíritu de cuerpo). Es plausible en 
tanto su individualismo colectivo no atenta 
al bien común, en la línea de nuestro pen- 
samiento, a la Defensa. 


Actualmente los militares de nuestros 
Ejércitos, estudian. Hay una gran variedad 
de cursos, a los que asisten Jefes y Oficia- 
les y entre éstos, los hay saturados que 
todavía—de escuela en escuela—, no han 
tenido tiempo de aplicar ninguna de sus 
enseñanzas, más que a través de algún que 
otro artículo o conferencia profesional, y 
a muchos de ellos los podríamos encuadrar 
entre los polemistas. 


Se estudian idiomas; son muchos los 
que poseen el inglés y a través del idioma 
conforman sus mentes hacia esquemas or- 
gánicos y profesionales de los sistemas 
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norteamericanos, no muy válidos para nos- 
otros, por el momento. Ellos, muy des- 
arrollados, están dotados de todas las posi- 
bilidades técnicas y económicas; nos- 
otros, no. 


En el concepto genérico el militar es 
hombre de vocación, lleno de ilusiones por 
su carrera; forzosamente sueña con el em- 
pleo de hombres adiestrados en el manejo 
de un material moderno, sueña también 
con las dotaciones de dinero requeridas 
para la eficacia del conjunto de la unidad 
u organización en la que esté encuadrado, 
y con las instalaciones todo lo buenas que 
sean posibles..., pero..., pasa el tiempo, se 
ve cada uno a sí mismo mayor, y en plena 
forma, a la vez que contempla languidecer 
el material; se convence de los pocos re- 
cursos que la nación aporta para las Fuer- 
zar Armadas. Se entra a discurrir por su 
cuenta, con las ilusiones puestas al servi- 
cio del Ejército del que forma parte; y 
rápidamente llega a una solución, que es 
el derecho de su Ejército a llevarse la ma- 
yor proporción del presupuesto, en per- 
juicio del de al lado, ya que para cada cual 
siempre lo suyo es lo principal en la bata- 
lla: y pensando en el combate, pierde de 
vista la Defensa. 


Según él, en caso de guerra los otros 
Ejércitos subsisten gracias al propio; y 
con unas cuantas conclusiones fundadas 
en la lógica del sentimiento, en impulsos 
del corazón, se crean dogmas en los que 
se cree firmemente, que arraigando más 
tarde con fuerza se enuncian como doc- 
trina. Después, si le dejan, cuenta sus con- 
clusiones a un periódico. Menos mal que 
la evolución de la técnica proscribe cual- 
quier dogmatismo y hasta las doctrinas 
más firmes que a los pocos años, hay que 
rectificarlas. Esto dicen, es de sabios. 


El profesionalismo se nutre, en la res- 
ponsabilidad. Todos los militares quieren 
dar días de gloria a su patria y sufren cuan- 
do pueden pensar en la derrota, en caso de 
un conflicto; no sólo por cuanto represen- 
ta para la propia patria, sino para la ins- 
titución de sus desvelos. 

Todo es romántico en lo que venimos 
exponiendo, no juegan los escalafones. 
Muchos existen, que si no fuera por lo que 
quieren a su patria, les hubiera gustado 
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ser oficiales de la USAF'; en donde haría 
años que estarían retirados. Con todo, hu- 
bieran gozado posiblemente de su pleni- 
tud vocacional. Otros han llorado al col- 
gar su uniforme, por pasar a líneas aéreas, 
y dar satisfacción a su vocación de avia- 
dores, sin calificativo de militar, pero sierm- 
pre al servicio de la patria. 


Los fenómenos que vengo relatando in- 
cluyen otros hechos. El primero es la 
participación en ejercicios combinados con 
marinas, ejércitos y aviaciones amigas. 
Entonces se aprecia el contraste entre la 
preparación personal y la insuficiencia de 
los medios, brotando lógicamente la as- 
piración de lograrlos, pero volvemos a lo 
mismo, en estos ejercicios sólo se hace 
táctica; la estrategia no llegó siquiera al 
teatro de operaciones, queda en los (to- 
davía) más altos niveles; por ejemplo, todo 
nuestro litoral queda bajo la responsabi- 
lidad de los sectores navales de la NATO, 
razón por la que a sus maniobras invitan 
a nuestros marinos y a los ejercicios aéreos 
a los aviadores, que participan en la pre- 
paración de la Defensa aérea de Europa. 


Un segundo aspecto tendría algo pa- 
recido al de los «hinchas» de fútbol. Con 
ocasión de lanzamientos de cohetes, prue- 
bas de prototipos (aviones, submarinos), 
operaciones anfibias o transportes aéreos 
a largas distancias, la puesta en escena de 
«la disuasión»; los militares, marinos y 
aviadores toman partido por la operación 
realizada por las Fuerzas Aéreas de na- 
ciones poderosas, y seguidamente hay una 
definición de principios. La nación pobre 
que los enuncia se consuela afirmando en 
manos de otro la supremacía del poder 
naval, militar o aéreo, el que no le es po- 
sible alcanzar; y en vez de inclinarse a 
tenerlo y buscar la forma de contrares- 
tarlo, se enzarzan en duras polémicas que 
entretienen las tertulias, que (por sepa- 
rado) mantienen militares, aviadores y 
marinos, en las que todos los del mismo 
«color» se dan la razón. 


Los consejos de asesores militares ex- 
tranjeros polemistas en sus países de ori- 
gen, pueden producir el infiltrado que de 
buena o mala intención llega por otro ca- 
mino a favorecer, cuando no a fomentar, 
la desunión entre los militares de los países 
pretendidamente ayudados. 
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El exceso de pensamientos económicos 
que sobre no muy correctos son mal apli- 
cados. 


Hemos tratado una de las causas de los 
antagonismos entre militares, ahora nos 
toca tratar de los existentes entre mili- 
tares y civiles y de otro nuevo aspecto de 
posibles polémicas entre militares. 


De todos es conocido el dilema «caño- 
nes o mantequilla». Este «slogan» no plan- 
tea problemas; la elección viene impuesta. 
Es una necesidad de la seguridad nacio- 
nal; depende del grado de amenaza y así 
resultará : 


a) Amenaza seria: los recursos ten- 
drán que ser los precisos para alcanzar la 
seguridad, entre los cuales, y como gastos 
de la Defensa, pueden figurar los diplo- 
máticos, ayudas económicas en vez de 
gastos militares, etc. Esta fórmula es ca- 
ñones posiblemente, o los proyectiles com- 
vertidos en mantequilla para el enemigo 
potencial, que se inquieta. 


b) Dados unos recursos y una proble- 
mática, qué objetivos se pueden lograr; 
esta fórmula es cañones y mantequilla, en 
dosis convencionales. Es la fórmula del 
sumando de la suma. 


c) Otra fórmula puede ser determinar 
el tanto por ciento de la renta nacional que 
puede dedicarse a la Defensa sin que haya 
amenaza definida ni se puedan precisar ob- 
jetivos: esta fórmula es la más descon- 
certante y la más general entre las nacio- 
nes poco fuertes. No es posible una po- 
lítica de Defensa por no existir una gran 
amenaza de seguridad, ni una necesidad 
estratégica militar. Es la fórmula donde 
mayor cantidad de individuos pueden opi- 
nar formulando o emitiendo juicios, des- 
de el desafortunado, al decir «que las Fuer- 
zas Armadas no son rentables» hasta 
otros, sosteniendo que antes que barcos 
de guerra son precisos los de pasajeros, 
rápidos y modernos o bien barcos pesque- 
ros modernos y menos peligrosos. “Tam- 
bién que antes que aviones sean precisos 
hospitales y escuelas. De otra forma: an- 
tes de unidades militares, mejorar la red 
de ferrocarriles y carreteras. Niegan los 
gastos militares, puesto que puede reper- 
cutir en los planes de un desarrollo; que, 
por otra parte, no son aconsejables, sin la 
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presencia de Fuerzas Armadas a las que 
tampoco existe una razón para condenar- 
las al subdesarrollo cuando todo lo demás 
prospera. 


Decíamos que de nuevo el problema 
produce resultantes entre los militares. En 
cualquiera de las situaciones, pero prin- 
cipalmente en las dos últimas, sin grandes 
amenazas definidas, lo probable es que no 
sean muy elevadas las cifras del presupues- 
to dedicadas a las fuerzas militares. Se pre- 
cisa un acertado reparto—en donde hay 
tanto para elegir—, dentro de lo que ha 
venido considerándose, como específico, 
de cada Ejército. También habrá gastos 

propios de la Defensa, que aún siendo mi- 
litares, deben corresponder a organismos 
no particulares de un Ejército, tales serían 
los gastos derivados de la movilización, de 
las reservas de materias primas y materia- 
les, de la investigación, etc. 


El reparto del presupuesto vuelve a 
plantear la polémica: refugios contra avio- 
nes O Defensa aérea ¿en principal priori- 
Jad?; o comunicaciones aéreas, terrestres O 
marítimas; sistemas de convoy o barcos 
rápidos; concentración de unidades O máxi- 
ma dispersión, y así cientos de problemas, 
sobre los que se precisan detallados análi- 
sis antes de su resolución, haciendo actuar 
las ayudas frías de la investigación opera- 
tiva para la decisión. 


Discutir todos estos problemas sin mo- 
derador, con autoridad, es organizar polé- 
micas, con las que volvemos a las situa- 
ciones anteriores y, sin embargo, no se 
pueden soslayar las soluciones, hay que 
prever y preparar, lo más adecuado, lo más 
practicable y lo más económico. Resolver 
estos problemas exige necesariamente una 
estructura de planteamiento, organización, 
dirección, coordinación y control, es decir, 
una estructura política. 


Estructura política de la Defensa nacional. 


Se puede afirmar que la vigente es an- 
ticuada y ajustada a las naciones no del 
todo desarrolladas. Se fundamenta la in- 
tegración de las fuerzas militares en la 
Junta de Defensa Nacional, bajo una ins- 
piración del año 1907. 


Posteriormente, se constituyó como ór- 
gano de trabajo de esta Junta de Defensa 
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el alto Estado Mayor, bajo moldes de los 
años 1933-1939 con los que también re- 
sulta anticuado en sus funciones. 


Se ha ensayado, posteriormente, un Mi- 
nistro para la coordinación de los Ejérci- 
tos, lo que también resultó apropiado para 
los años 1933-1939, durante los cuales fué 
probado el sistema y no con éxito. 


La segunda guerra mundial estableció 
como principio la necesidad de un Minis- 
terio de Defensa, siendo el primero cons- 
tituido el de la Gran Bretaña, que nace, 
aproximadamente, en el año 1938. Hoy día 
los Ministros de Defensa caminan hacia 
la integración de los Ejércitos, en igual 
forma que hacia el año 1936 se lograba 
la integración de las armas en el Ejército 
de Tierra. Se hace preciso el Ministerio de 
Defensa para que en el mismo nivel e in- 
dependientemente de los efectivos, si no 
en atención a las funciones, se discutan los 
problemas de la Defensa entre las fuerzas 
de Tierra, Mar y Aire o ejerciendo de otra 
manera la coordinación negativa, enten- 
diendo por tal, el evitar que uno de ellos 
programe o quiera hacer lo que no es con- 
veniente practicable o económico para la 
Defensa, en el sentido integral, es decir, 
dentro del cuadro nacional. 


La estructura orgánica de un Ministerio 
de Defensa no es difícil y su adopción no 
está muy expuesta a errores. Después de 
algunas vicisitudes, tienen una igual todos 
los países de la NATO, Por otros cami- 
nos han llegado a similares organizaciones 
las naciones pertenecientes al pacto de 
Varsovia. Esta coincidencia da a entender 
que es difícil encontrar organigrama muy 
diferente. 


Por otra parte, las organizaciones para 
la Defensa de los países de un mismo blo- 
que, pertenezcan o no a un pacto, deben 
ser paralelas de tal forma que sobre los 
organigramas parciales sea posible «en- 
ganchar» las funciones orientadas hacia 
el mismo fin, y en cada una de las naciones 
haya entidades que por razón del mismo 
cometido puedan estudiar los mismos pro- 
blemas. Esto es primordial para formar 
los «sumandos de la misma suma». 


El estudio y preparación del desarrollo 
de la Defensa se divide en dos grandes 
grupos. 

Parte de la seguridad nacional, que de 
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acuerdo con las definiciones que en un 
principio venimos exponiendo, tiene por 
finalidad el estudio y la integración de to- 
dos los factores y recursos. Este cometido 
tiene variados nombres, depende del idio- 
ma de cada país, pero es la organización 
donde se aborda y se analizan las políti- 
cas, internacional y propia, las diferentes 
hipótesis de guerra y las posibilidades en 
cuanto a la aplicación del esfuerzo militar 
o diplomático, compañero indispensable, 
cada día más del primero. Se combinan ne- 
cesidades y posibilidades en relación con 
el peligro y en cada caso se determinan 
los medios a asignar a las fuerzas militares 
y la ponderación entre ellos. 


Son múltiples los datos que juegan. Las 
necesidades derivadas de hacer frente a las 
diferentes hipótesis. En las posibilidades 
juegan los datos de origen económico, de 
producción, contabilidad nacional, estado 
de la investigación y cuantos fenómenos 
puedan producirse para deducir el estado 
social de tipo psicológico, sociológico en 
relación con el posible adversario, esti- 
mando los plazos de tiempo para alcanzar 
o asegurar la meta propuesta. 


El segundo grupo lo constituye la parte 
militar, 


Mientras la primera hace estrategia, la 
segunda se ocupa de crear el imstrumento 
del anterior, de acuerdo con el punto de 
aplicación que le haya sido marcado por 
aquélla, y para las variadas hipótesis. 


Son estudios concretos de acción mili- 
tar, en la que no se hace política nacional, 
se hacen solamente planes y programas 
de carácter técnico orientados por la polí- 
tica de la Defensa. 


Estos trabajos técnico-militares se rea- 
lizan por los Jefes de Estado Mayor de 
los Ejércitos, presididos por el Jefe de Es- 
tado Mayor de la Defensa, aún cuando 
puedan cambiar los nombres en cada país. 


Normalmente con la planificación con- 
«junta entre los Ejércitos van cediendo los 
antagonismos entre ellos. La dirección y 
coordinación entre los mismos no desespe- 
ra al posible rector de la Defensa hasta le- 
gar a una defenestración tipo «Forrestal» 
como hace años. Los obstáculos para el 
entendimiento van cediendo hasta aproxi- 
marse cada día más a un solo Ejército for- 
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mado por la integración de los tres clá- 
sicos. 


Sólo el hecho de la planificación y pro- 
eramación conjunta de las necesidades 
normales en tiempo de paz para los tres 
Ejércitos, es una fuente de ahorro muy 
estimable cuya cuantía puede ser empleada 
en una mejor utilización de recursos, tanto 
más apreciable cuanto sean menos cuan- 
tiosos. 


Existe, pudiéramos decir, una tercera 
actividad. La necesaria para eliminar las 
discrepancias entre la parte política y la 
parte militar. Esta actividad se ejerce me- 
diante los consejos de Defensa, sin olvidar 
que el Presidente del Gobierno es de hecho 
el Ministro de la Defensa, el que rige y di- 
rige toda la política de la Nación, ya que 
sólo delega en el titular de derecho un 
cierto número de funciones, más derivadas 
de la planificación y programación, adqui- 
sición, etc. de la fuerza militar como ins- 
trumento de la Defensa nacional. Como 
ejemplo puede citarse el método empleado 
en la NATO para solventar las discrepan- 
cias entre la estrategia y la asignación de 
medios. Como es conocido, existe un acto 
llamado «Reconciliación» donde se eva- 
lúan las posibilidades y recursos que para 
la Defensa aporta cada una de las nacio- 
nes y las misiones que con arreglo a ellas 
pueden mantenerse. Se trata de evitar que 
aspiraciones excesivas O renuncias no muy 
justificadas impidan a una nación de las 
que forman el pacto seguir una política 
independiente. Cuando termina este acto, 
cada nación tiene sus misiones y obliga- 
cones e incluso las ayudas que por parte 
de la organización debe proporcionárseles 
en relación con los esfuerzos pedidos por 
la política de la Defensa, y formuladas por 
el Consejo del pacto, unas veces de Mi- 
nistros de Asuntos Exteriores, otras veces 
formado por los Ministros de Defensa, 
cuando no, por los propios Presidentes de 
los Consejos de Ministros de cada nación. 


Conclusiones. 


Quisiera, para terminar, llegar a enun- 
ciarlas en forma esquemática. 


1.2 No son independientes en materia de 


la Defensa las naciones comprometidas de 
un bloque ni aunque no pertenezcan a un 
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pacto, y como consecuencia y mucho me- 
nos las Fuerzas Armadas nacionales. 


2.2 Los Ejércitos componentes de las 
Fuerzas Armadas no tienen esfera para 
realizar política propia; todo lo contrario, 
su desarrollo debe ser muy coordinado a 
través de los Ministerios de Defensa. 


3.2 Aunque una nación pertenezca a: 


un pacto debe tener una estructura orgá- 
nica de su Defensa igual a la generalidad 
de las naciones, a cuyo lado pueda alinear- 
se en caso de agresión enemiga, 


4.2 Deben eliminarse o cortarse la pro- 
paganda y las pretensiones antagónicas de 
unos Ejércitos, a costa de los otros de la 
misma nación. 


5.2 Las polémicas deben mantenerse 
ante un organismo de autoridad que defina 
y se haga responsable de la asignación de 
misiones y funciones entre las Fuerzas Ar- 
madas. 
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6.2 La polémica pública entre los Ejér- 
citos produce malestar entre la población 
y puede producir rencillas entre militares, 
aviadores y marinos. 


7.2 Las rencillas producen disgustos, 
para ello sería suficiente recordar los que 
ocasionaron a algunos aviadores la discu- 
sión acerca de la famosa «molécula naval». 


8.2 Si se deja rienda suelta a la polé- 
mica y, como consecuencia, a la propagan- 
da, habríase de aceptar la igualdad de 
oportunidades. La polémica, repito, es pe- 
ligrosa, tanto más cuanto que para ser 
justa habría que aceptar la expresión «o 
jugamos todos o rompemos la baraja». 
Romper la baraja es lo discreto, ya que 
implica no ser desleales unos con otros 
entre los que tienen por misión, con fre- 
cuencia servir de aglutinante para la De- 
fensa Nacional y defender con las armas 
las agresiones de este tipo contra la patria. 
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CONSIDERACIONES SOBRE LOGISTICA AEREA 


o undas después de probar motor, un 
F-86F, con la escarapela española, inicia 
la carrera de despegue. En el aparcamiento, 
a pocos cientos de metros, apenas si algún 
mecánico ha vuelto la cabeza. Tampoco los 
labradores, que manejan sus aperos en las 
lindes de la Base, han parecido sentir la 
menor curiosidad por un hecho que se viene 
repitiendo, día a día, desde hace ocho años, 
y ha llegado a convertirse ya en parte de su 
mundo habitual. 


Sin embargo, para hacer posible este vuelo 
rutinario, un cúmulo de circunstancias han 
tenido que coincidir en el lugar y momento 
oportunos: más de 17.000 elementos y equi- 


Por ALFREDO CHAMORRO 
Capitán de Aviación. 


po tuvieron que ser inicialmente adquiridos, 
y en la Base Aérea cuatrocientas horas de 
un trabajo altamento especializado respal- 
dan esta misión que sólo durará minutos.. 
Más aún, tras el decorado de hangares, an- 
tenas, torre y GCA..., que sirve de marco 
al vuelo del F-86F, quedan miles de horas 
de planeamiento, investigación y experimen- 
tación en las factorías de la North Ameri- 
can, la evaluación de combate en Corea, las 
negociaciones de adquisición para las Fuer- 
zas Aéreas españolas, la construcción de Ba- 
ses adecuadas, la reorganización del abaste- 
cimiento, los programas complejos de man- 
tenimiento, la instalación de costosas ayu- 
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das a la navegación y al aterrizaje... En 
suma, detrás de ese avión, cuya fina silueta 
se pierde en el horizonte, queda un enorme 
acopio de esfuerzo humano; queda ese vasto 
y complejo mundo que constituye la Logís- 
tica Aérea. 


Características de la Logística Aérea. 


Una. constante de la Historia de la Gue- 
rra es la compresión continua del factor tiem- 
po en las operaciones militares, y de manera 
especial en las operaciones aéreas. Aviones 
poderosamente armados, capaces de desarro- 
llar velocidades de miles de kilómetros por 
hora, pueden ya alcanzar los más distantes 
objetivos en minutos. Pero, ¿cuál sería la 
eficacia de estos medios si se tardara meses 
en obtener y distribuir los armamentos y re- 
puestos precisos? He aquí el talón de Aqui- 
les de las nuevas armas: el organismo vivo, 
cambiante, complejo, extenso y vulnerable 
que es la Logística, cuya capacidad de “res- 
puesta” ha de ser adecuado a la movilidad 
de las fuerzas que apoya. 

Factor también inevitable en la evolución 
de los medios bélicos es su coste siempre 
creciente, pero que se ha agudizado de for- 
ma dramática en las últimas décadas: así, 
de los 51.000 dólares del P-51 que operaba 
en 1945, se pasó een sólo cinco años a los 
384.000 del F-86, luego al 1.200.000 dólares 
del F-102, a los 25 millones de francos nue- 
vos del Mirage IV, en una carrera sin meta 
posible, Hoy, ¡en época de paz!, una modes- 
ta Ala de reactores nos cuesta un millón de 
pesetas diario. Y, ¿qué decir de lo que hay 
entre bastidores? La USAF ha estimado que 
con sólo el 1 por 100 del valor de su material 
en inventario podría mantener, ¡durante cua- 
renta y cinco años!, un Escuadrón de reac- 
tores del más moderno tipo. El coste del per- 
sonal no queda atrás: La formación de un 
Teniente cuesta al Ejército del Aire casi un 
millón de pesetas. Y la transformación de 
un piloto de convencional a: reactor puede 
valorarse en el producto del número de ho- 
ras de vuelo del curso, por 20.000 pesetas. 
La realidad de estas cifras pone de mani- 
fiesto cuán necesario es el más estricto con- 
trol de los medios logísticos. 

Por otro lado, la complejidad del mate- 
rial actual, la multiplicación constante de 
equipos, técnicas y especialidades amenaza 
con ahogar el propio progreso. Cerca de dos 
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millones de piezas diferentes figuraban en 
el catálogo de la USAF hace un par de años, 
y en nuestro Ejército del Aire puede dar 
una idea del problema el que el Servicio 
de Armamento mantiene en “stock” 32 tipos 
distintos de pistolas, 23 de fusiles, 73 tipos 
de cartuchería terrestre, 18 de granadas de 
mano, 27 de bombas... La solución de esta 
tendencia a la complejidad sólo puede estar 
en un proceso contrario de normalización, 
tanto de técnicas como de materiales, proce- 
dimientos, sistemas y actividades. 


Durante la segunda guerra mundial, la 
efectividad del Teatro de Operaciones del 
Pacífico se consiguió convirtiendo centenares 
de islas en gigantescos arsenales, de forma 
que hubiera suficientes reservas para hacer 
frente a cualquier evolución imaginable de 
la guerra. Hoy ya: no puede planearse, evi- 
dentemente, sobre el concepto de la super- 
abundancia. Por ello, la Logística Aérea 
trata de sustituir el sistema de muchos al- 
macenes situados en el área de contacto, por 
pocos almacenes en el interior y un rápido 
sistema de transporte hacia las Unidades 
peticionarias. Es decir, se basa en un des- 
pliegue en profundidad más que en exten- 
sión, 

Otros aspectos importantes de la Logís- 
tica Aérea son la flexibilidad con que ha 
de adaptarse a los cambios de la: situación ; 
la seguridad del sistema contra: la acción ene- 
miga por la protección, la dispersión y el 
enmascaramiento y la evolución constante 
hacia fórmulas orgánicas, técnicas y econó- 
micas más perfectos. 


La Logística Aérea en España. 


La Logística de alto nivel ha de apoyar 
los planes de guerra formulados por el Ór- 
gano supremo de defensa del país. ¿Cuáles 
son, en nuestro caso, las hipótesis para las 
que han de estar preparadas las Fuerzas 
Aéreas? 


Sin duda, son la guerra subversiva en 
nuestros territorios africanos y la guerra 
limitada: contra alguna nación vecina por 
motivos de reivindicación territorial, las hi- 
pótesis más probables, Pero además som 
las más críticas —desde el punto de vista lo- 
gístico al menos—, ya que casi con seguridad 
España tendría que hacer frente a la situa- 
ción con sus propios recursos. De ahí, que 
estas hipótesis condicionen en gran medida 
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el planeamiento, la organización y el des- 
pliegue de nuestros medios logísticos. 
Partiendo de tales supuestos básicos, ¿qué 
particularidades habrá de presentar nuestro 
sistema? En primer lugar, la originalidad. 
En. efecto, la alineación de España dentro 
del bloque occidental hace que nos oriente- 
mos hacia las fórmulas empleadas en estos 
países. Sin embargo, al quedar al margen 
de la NATO y del Mercado Común, nuestra 
proyección africana y una 
limitada capacidad industrial, 
nos fuerzan a buscar una 
fórmula distinta a la france- 
sa, alemana o italiana, y más 
acorde con nuestra realidad 
logística presente, que se 
puede resumir en dos cir- 
cunstancias: 1. La ayuda mi- 
litar norteamericana, concre- 
tada en aviones, repuestos y 
financiación, y 2. Una indus- 
tria aeronáutica insuficiente- 
mente desarrollada. 
- En segundo lug?r, el en- 
contrarnos en plena fase de 
desarrollo económico impo- 
ne la dedicación del mayor 
esfuerzo del país a la eleva- 
ción de los índices de produc- 
ción y del nivel de vida, lo 
que supone, sino la reduc- 
ción, al menos la congela- 
ción (en valor adquisitivo 
en defensa. Ello impone, en 
consecuencia, mejorar el ren- 
dimiento de los medios lo- 
gísticos mediante: un empleo 
más adecuado de los recur- 
sos disponibles, algo grado 
de mantenimiento para ele- 
var el porcentaje de aviones y equipo en 
servicio, compensando así lo reducido de 
efectivos, reducción de procesos intermedios, 
normalización de tipos, sistemas y procedi- 
mientos, y empleo intensivo de los métodos 
de investigación operativa, mecanización de 
procesos, automación de cálculos, simplifica- 
ción administrativa, etc. 


Organización Logística en el E. A. 


Según el Decreto fundacional del Minis- 
terio del Aire, la Subsecretaría constituye el 
órgano administrativo del Ejército del Atre. 
A esta misión ha venido a sumarse la de 
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órgano logístico fundamental, ya que bajo 
su jurisdicción quedan los tres tactorés inte- 
grantes de la logística: el Personal (Direc- 
ción General de Personal), el Material (Di- 
rección General de Industria y Material) y 
los Servicios (Dirección General de Servi- 
cios). Esta integración bajo mando único 
—aparentemente perfecta—presenta, no obs- 
tante, algún inconveniente, desde el punto 
de vista orgánico. En efecto, la Subsecreta- 
ría queda directamente bajo el Ministro del 








Aire, y, por tanto, fuera de control del Es- 


tado Mayor, e incluso, si cabe, a más alto 
nivel, ya que el Subsecretario es la. segunda 
Autoridad del Departamento. Además, hace 
precisa la máxima jerarquía, el propio Mi- 
nistro, para conjugar lo operativo (EMA) 
con lo logístico (Subsecretaría). 

Como escalones intermedios de la corrien- 
te logística, las Regiones aéreas tienen la 
misión de apoyar a las Unidades Aéreas 
desplegadas en su demarcación. Ello trae 
como consecuencia la existencia de depósitos 
regionales (para algún tipo de material), lo 
que alarga y complica la cadena logística, 
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La solución del apoyo logístico a nivel 
Ala puede, en cambio, considerarse perfec- 
tamente lograda, ya que los Escuadrones de 
Mantenimiento y Abastecimiento actúan en 
estrecha cooperación con los Escuadrones 
Tácticos, a los que apoyan. 


Niveles logísticos, órganos y funciones. 


En un plano puramente teórico pueden 
considerarse unos niveles de actividad logís- 
tica de una Fuerza Aérea, como pudiera ser 
la nuestra. Estos niveles son : 


(1) Nivel Político-Administrativo, al que 
corresponde la obtención de los recursos fi- 
nancieros necesarios para llevar a cabo el 
Plan de Constitución y Sostenimiento de las 
Fuerzas Aéreas. 


(2) Nivel de Planeamiento logístico, en 
que se formula la Política Logística, y se 
elaboran los Planes a largo, medio y corto 
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plazo. El órgano directamente afectado es 
la División de Logística del Estado Mayor 
del Aire, 


(3) Nivel de Programación Logística, 
realizada por los EE. MM. de los Mandos 
Tácticos. A este nivel se encuentran tam- 
bién los Mandos, cuya misión es esencial- 
mente logística; es decir, los Mandos de Ma- 
terial, Servicios e Instrucción. 


(4) Nivel de Apoyo Logístico, que se 
realiza mediante los Escuadrones de Mate- 
rial de las Alas. 


(53) Nivel de Consumo, último escalón 
de la corriente logística y a la vez razón de 
ser de todo el sistema. 


Esta forma esquemática de presentar el 
“hecho logístico” no es, naturalmente, exac- 
ta, ya que a todos los niveles y en todos los 
organismos se llevan a cabo en un cierto gra- 
do el planeamiento, la programación, el apo- 
yo y el consumo logísticos. 
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¿Mando Logístico o Mando de Material? 


Volviendo de nuevo al plano práctico de 
nuestra realidad actual, cabe preguntarse 
hasta qué punto parece aconsejable someter 
el Sistema a una revisión, y en tal caso qué 
estructura debería darse al Organismo en- 
cargado de soportar el esfuerzo logístico del 
Ejército del Aire. Suponiendo, al menos, 
conveniente aquélla, ¿debería pensarse en 
un Mando Logístico que abarcara al perso- 
nal, material y servicios, o más bien un Man- 
do de Material de menor entidad ? 

Para comprender el volumen de un Man- 
do Logístico, puede citarse el hecho de que 
en el Ejército del Aire funcionan actualmen- 
te 22 Centros de Enseñanza, en los que pres- 
taban servicio, a fines de 1962, unos 8.000 
hombres y se utilizaba el 36 por 100 de todo 
el material de vuelo de muestras Fuerzas 
Aéreas. Si a ello se suma, además, el per- 
sonal y medios que absorben los organismos 
de material y los servicios, es posible que se 
alcanzara una cifra próxima a los dos ter- 
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cios de los efectivos totales del Ejército del 
Aire y gran parte de su material. Se com- 
prende que un Mando así no podría colo- 
carse al mismo nivel que los Mandos de De- 
fensa, Aviación Táctica, Transporte, etc. En 
cambio sí tendría sentido en una organiza- 
ción compuesta por: a) Una Fuerza Ofen- 
siva o de Maniobra. b) una Fuerza de De- 
fensa, y c) Un Mando o Base Logística. 
Todas ellas integradas por elementos de las 
tres Fuerzas Armadas de la Nación. 


Parece, en consecuencia, más acorde con 
la estructura convencional de nuestras Fuer- 
zas Aéreas el planear la organización de un 
Mando de Material que limitara su activi- 
dad al “material de dotación”—entendiendo 
por tal al equipo y elementos precisos a las 
UU. AA. y demás organismos para el cum- 
plimiento de sus misiones—en contraposl- 
ción al “material ordinario”—considerado 
como aquel que va destinado al beneficio di- 
recto del personal—, tal como el material de 
sanidad, farmacia, vestuario, víveres, equipo 
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individual, etc., que sería responsabilidad de 
los Servicios de Sanidad, Farmacia, Inten- 
dencia, Eclesiástico y Acción Social. 


Misión, funciones y organización 
del Mando de Material. 


Considerada así la constitución de un 
Mando de Material, éste habría de ser el 
órgano técnico esencial del E. A., y respon- 
sable, por tanto, del apoyo logístico a las 
Fuerzas Aéreas. 


De la extraordinaria variedad y volumen 
de los medios que van a constituir el campo 
de acción del M. de M.—aeronaves y equipo, 
asociado, armamento, transmisiones, combus- 
tibles, fotografía-cartografía, automóviles, 
construcción, defensa ABO, meteorología, 


mobiliario, etc.—es lógico esperar parecida: 


complejidad de su Estado Mayor, que para 
realizar satisfactoriamente sus funciones va 
a necesitar de la presencia y trabajo de espe- 
cialistas en todos los campos. Por ello, ten- 
drá que contar con: a) Un Grupo Especia- 
lista, integrado por las Secciones de Inves- 
tigación y Desarrollo, Obtención y Produc- 
ción, Abastecimiento, Mantenimiento, Cons- 
trucción y Transporte, y b) Un Grupo Coor- 
dinador, “compuesto por las Secciones de Or- 
ganización, Planes, Personal y Financiación. 


La actividad de este último Grupo del Es- 
tado Mayor estará orientada: A la revisión 
constante de la organización, procedimientos 
y sistemas para mejorar los rendimientos en 
todos los órdenes. A la planificación y pro- 
gramación coordinada de las necesidades de 
los Mandos Tácticos. A la mejora de las 
condiciones de trabajo y productividad del 
personal, y Al control financiero, que es, en 
definitiva, el factor común más fácilmente 
identificable de todas las operaciones logís- 
ticas. 


Para comprender los principios de actua- 
ción del Grupo Especialista, se hace preciso 
hablar de lo que podría denominarse “filo- 
sofía del M. de M. en cada una de las fun- 
ciones de investigación, obtención, etc., a 
través de las cuales realiza su actividad, y 
que se irán exponiendo a continuación. 


Como órganos operativos, el M. de M. po- 
dría contar con: a) División de Material 
Aéreo, responsable de aeronaves y equipo 
asociado. b) División de Materia de Apo- 
yo, encargada del material de Armamento, 
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Transmisiones, Combustibles, Foto - Carto- 
grafía y Meteorología. c) División de Ma- 
terial Terrestre, que comprenda el material 
de Automóviles, Construcción, Defensa 
ABO, y Material General. d) Zona de Ma- 
terial de Canarias y 'A. O., con la misión de 
apoyar a las UU. AA, que operen. en. aquel 
Teatro, Y, por último, e) Centro de Inves- 
tigación y Experimentación, encargado de la 
evaluación del material entregado por la In- 
dustria a las FF. A'A., y de conducir los pro- 
gramas de investigación fijados por el Man- 
do de Material. 


Investigación y experimentación. 


Antes de fabricar su aparato volador, los 
hermanos Wright construyeron un rudimen- 
tario túnel de pruebas, donde realizaron los 
numerosos experimentos que fijarían las ca- 
racterísticas de su máquina. Es muy proba- 
ble que esta forma de abordar el problema 
constituyera la diferencia determinante de 
su buen éxito, frente al fracaso del método 
empírico de sus rivales. 


Ya se sabe qué enormes gastos supone 
un programa de investigación; pero la ver- 
tiente opuesta, aquella representada por la 
frase de Unamuno: “¡Que inventen ellos!”, 
parece hoy totalmente inaceptable. El Mando 
de Material ha de apoyar la investigación 
básica y aplicada, y a la vez conducir sus 
propios programas de experimentación me- 
diante sus laboratorios de tecnología «aero- 
náutica. 


Obtención y producción. 


El Mando de Material va a ser el “Depar- 
tamento de Compras” del E. A. Por consi- 
guiente, entre sus actividades se incluirá la 
contratación, la determinación de especifica- 
ciones técnicas, la supervisión de la: marcha 
de los contratos, la definición de prototipos 
y el control de calidad del material adqui- 
rido. 

No toda adquisición debe, sin embargo, 
ser realizada a este nivel, ya que cierto ma- 
terial-—como el de obras, y aquellas piezas 
de bajo valor y gran consumo—puede y debe 
ser adquirido en el mercado local por la Uni- 
dad Aérea u Organismo usuario, lo que aho- 
rrará gastos de almacenaje, transporte, con- 
trol, etc, 
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La complejidad del material empleado por 
las FF. AÁ. aconseja que éstas se mantengan 
en estrecho contacto con la Industria, de 
forma que el sistema de armas o equipo en- 
cargado se vaya desarrollando según los pla- 
nes previstos, o se modifique para incorpo- 
rar innovaciones de carácter táctico o técnico. 
Ello significa la presencia de nuestros inge- 
nieros y técnicos en las fábricas que estén 
realizando contratos para el E. A. 


Abastecimiento. 


Son los problemas de abastecimiento—jun- 
to a los de mantenimiento—los que más di- 
ficultades proporcionan a los Mandos Táe- 
ticos, Para dar idea del volumen y coste del 
material que se emplea, basta citar la cifra 
de 240 millones de pesetas que estaba presu- 
puestada para gastos de abastecimiento en 
el E. A. el pasado año 1963. 

Para que el sistema permita una “respues- 
ta Óptima”, necesita de tres elementos esen- 
ciales: a) Un rápido medio de transmisiones 
que enlace directamente—o con los mínimos 
pasos—a la Unidad peticionaria con el de- 
pósito de abastecimiento, de forma que a 
los pocos minutos de sentida una necesidad: 
ésta sea conocida por el órgano apropiado y 
pueda así iniciar la acción para reponerla. 
b) Un sistema de información de datos y 
preceso de almacén de actuación rápida, para 
reducir al mínimo el tiempo en que la pie- 
za pueda ser servida, y c) Un sistema de 
transporte rápido y flexible, del que el com- 
ponente más importante será, sin duda, el 
aéreo, En este sentido, el M. M. deberá 
disponer de un crédito de salidas otorgado 
por el M. de Transporte. 


Otro problema importante que plantea el 
abastecimiento es, qué sistema de depósitos 
será más conveniente para satisfacer mues- 
tras necesidades. Parece que dada la particu- 
lar situación de nuestras Provincias Africa- 
nas, la solución habrá de basarse en estos 
dos conceptos: a) Almacenes Especializados 
en la Península, cada uno de los cuales ten- 
drá responsabilidad sobre un determinado 
tino de material o sistema de armas, y de los 
que se servirán las Unidades Aéreas, inde- 
nendientemente de su localización geográfi- 
ca, y b) Almacenes Generales en la Zona de 
Canarias v A O. (o de Teatro de Opera- 
ciones), que contendrán material de diverso 
tipo, de manera que no puedan ser destruídas 
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las reservas de un determinado elemento por 
una acción afortunada del enemigo. 


Mantenimiento. 


Se puede estimar que el 60 por 100 de 
los repuestos y, desde luego, el material más 
valioso y de más difícil y larga obtención 
—tal como aviones, motores, armamento, 
etcétera—, es recuperable mediante el ade- 
cuado mantenimiento. 


La doctrina de mantenimiento se basa en 
la asignación de responsabilidades diferen- 
tes a cada escalón orgánico: así, el mante- 
nimiento preventivo corresponde siempre a 
la unidad usuaria; el correctivo, al Mando 
Aéreo de que dependa la Unidad u Orga- 
nismo, y el restaurativo, recae, en todo caso, 
sobre el M. de Material, que lo llevará a 
cabo mediante contrata o en sus propias 
instalaciones, 


Construcción. 


Todas las instalaciones típicas de la in- 
fraestructura aérea—hangares, pistas, pol- 
vorines, depósitos subterráneos, etc.—, re- 
quieren una gran especialización y, en tiem- 
po de guerra, han de ejecutarse en plazos 
muy reducidos. Ello aconseja, por tanto, 
contar con una organización adecuada des- 
de tiempo de paz, que podría estar dotada 
de los siguientes elementos: a) Al menos 
una Agrupación de Zapadores o Ingenie- 
ros, dotada del personal especializado y del 
equipo y maquinaria pesada necesaria para 
grandes movimientos de tierra, y con ele- 
mentos de transporte para acudir, por sus 
propios medios, al lugar preciso. b) Uni- 
dades funcionales, fácilmente desmontables, 
y preparadas para su transporte inmediato 
(talleres de mantenimiento, hospitales de ur- 
gencia, etc. Y c) Proyectos normalizados 
de todo tipo de construcciones utilizadas por 
las Fuerzas Aéreas. 


Transporte. 


En todo problema de logística operativa 
siempre va implícita una actividad de trans- 
porte. El complejo español ha sido monta- 
do, por ejemplo, sobre la base del uso inten- 
sivo del transporte aéreo, que es, de todas 
las formas de transporte, la hase de la mo- 


vilidad logística de las FF. AA. Ello ha 
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eliminado la necesidad de construir 534.000 
pies cuadrados de almacén, lo que represen- 
tó un ahorro de 2.000.000 de dólares. Se 
puede asegurar que la rapidez del trans- 
porte es lo que permite que “haya ganan- 
cias”, ya que se reducen los niveles de al- 
macén, y el volumen de las mercancías en 
tránsito. Dato expresivo es que la USAF 
estima que una reducción de un solo día en 
la corriente de abastecimiento de motores de 
avión, representaría un ahorro de 17,5 mi- 
llones de dólares (más de 1.000 millones 
de pesetas). 


Organización posible del M. de M. 


No permite el espacio, ni era propósito 
de este artículo, presentar y discutir el es- 
quema detallado en que podría estructurar- 
se el Mando de Material, sino exponer las 
ideas generales en las que habrá de basarse 
cualquier reorganización logística que se 
proponga en el futuro. No obstante, y por 
si puede servir como punto de partida para 
una. controversia sobre tan importante pro- 
blema, se ha trazado un organigrama de lo 
que podría ser este Mando de Material. 
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Conclusiones. 


Al proceso de modernización que, desde 
hace una década está vitalizando nuestro 
Ejército del Aire, no ha correspondido una 
adecuada adaptación de las estructuras or- 
gánicas. Y ello es aún más motorio en o 
relativo al Material y a los Servicios, por 
lo que parece aconsejable someter al siste- 
ma logístico a una revisión detallada. 

Por otro lado, de poco serviría contar 
con una perfecta organización, con un fun- 
cionamiento eficaz y coordinado de los Ser- 
vicios, si la existencia misma de nuestras 
Fuerzas Aéreas dependiera del cordón um- 
bilical que las sostiene y alimenta desde una 
fuente extranjera. Ello exige el continuar 
apoyando a la industria aeronáutica nacio- 
nal que constituye la única base real de 
nuestra logística aérea, y que ha demostra- 
do en los últimos años su capacidad para 
llevar a cabo la revisión del más moderno 
material, e incluso para la construcción de 
reactores ligeros, aviones de escuela, trans- 
porte y helicópteros. 





AE 
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FISIOLOGIA ASTRONAUTICA 
EL PROBLEMA RESPIRATORIO EN LOS VUELOS ESPACIALES 


Por HORACIO MARCO MOLL 


Teniente Ayudante de Ingenieros Aeronáuticos, 


(Segundo premio (Tema B) del XX Concurso de Artículos Ntra, Sra. de Loreto.) 


Introducción. 


Ulsa de los problemas que se presentan 
ante el estudio que plantean los futuros y 
posibles vuelos espaciales, lo constituye 
el resolver la forma en que el hombre 
podrá vivir, durante el tiempo que dure 
el vuelo espacial o se encuentre en las pre- 
suntas estaciones interplanetarias, que pre- 
ven los rusos y americanos en sus proyec- 
tos respectivos y que servirán como puen- 
tes de aprovisionamiento de las fases de 
los indicados vuelos. 


Entre los múltiples problemas que se 
presentan, uno de los más fundamentales 
que es preciso abordar y resolver, lo cons- 
tituye el que concierne a la respiración de 
los astronautas. El astronauta en su vuelo 
espacial ha de consumir oxígeno para po- 
der llenar sus necesidades de orden meta- 
bólico y por experiencias realizadas, se ha 
podido comprobar que el consumo medio 
de oxígeno, por astronauta y día, es del 
orden de 1,5 metros cúbicos, cálculos re- 
feridos a la presión de una atmósfera y a 
la temperatura de 20%C. 


Es evidente que en un viaje espacial la 
reserva oxigenada esté limitada por los 
reservorios de que pueda disponer la as- 
tronave y que evidentemente nunca podrá 
llegar a satisfacer las necesidades totales. 


Los tripulantes no pueden servirse de 
oxígeno espacial, ya que traspasada la zona 
del ozono el oxigeno se encuentra en es- 
tado atómico y en estas circunstancias no 
puede ser utilizado por el individuo. 


Aparte del problema referente a la re- 


novación del oxígeno respirable, está el de 
eliminar todo el anhídrido carbónico que 
se desprende por causa de la actividad 
catabólica del organismo. 


El problema puede quedar resuelto, me- 
diante la utilización, debidamente orien- 
tada de la fotosíntesis, la cual implica la 
desaparición del citado anhídrido carbóni- 
co y la posibilidad de utilizar el agua, de la 
cual se obtendrá el oxígeno necesario 
para la renovación del mismo mediante la 
fotolisis de la misma y de las materias ni- 
trogenadas, productos ambos que pueden 
ser utilizados, como procedentes de la eli- 
minación de los orines y heces fecales de 
los astronautas y que a su vez servirían de 
sustancias mantenedoras de los seres vi- 
vos (algas verdes o bacterias especiales). 


La luz en la actividad fotosintética. 


Desde el punto de vista químico, el pro- 
blema central se basa en poder identificar 
todas las reacciones fotoquímicas, que su- 
ministran la energía necesaria para la 
captación del anhídrido carbónico .existen- 
te en la nave espacial, así como igualmen- 
te el desprendimiento de vapor de agua en 
la respiración y el que se presenta en la 
eliminación de los productos urinarios. 


Hay que hacer resaltar el hecho tras- 
cendental, descubierto en el año 1956 por 
Rubén, Thimán y Lipmann, de que es po- 
sible realizar la asimilación del anhídrido 
carbónico en la oscuridad. Este descubri- 
miento de que la reducción del CO» sea 
igualmente una reacción afótica, hace que 
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el problema tenga una mayor importancia 
en el asunto que nos lleva en este trabajo, 
ya que el proceso de eliminación del citado 
anhídrido carbónico y el desprendimiento 
del oxígeno se podría llevar a cabo con la 
nave espacial totalmente a oscuras, sin re- 
cibir radiaciones solares, captadas de una 
forma permanente y continua. 


Papel de la luz. 


De antiguo se sabe el papel fundamen- 
tal que representa la luz en el proceso de 
la función clorofílica y, en particular, en 
lo que concierne al acto de la asimilación 
del anhídrido carbónico. 


En estos últimos años, con curiosas ex- 
periencias realizadas en los laboratorios, 
se ha podido comprobar que la citada asi- 
milación, no solamente es un proceso tí- 
pico de todos los seres vegetales provistos 
de clorofila, sino que igualmente lo ex- 
hiben ciertas bacterias y, lo que constituye 
un descubrimiento fundamental, es la cir- 
cunstancia de poder realizar la citada asi- 
milación en la oscuridad, es decir, que el 
acto asimilatorio del anhídrido carbónico 
es realmente una reacción afótica. Este 
descubrimiento tiene importancia suma 
para el problema que estamos estudiando, 
es decir, la posibilidad de eliminar el an- 
hídrido carbónico que se va acumulando 
en las futuras naves espaciales. 


En estos experimentos se ha visto que la 
asimilación afótica del anhídrido carbóni- 
co se puede realizar siempre que se en- 
cuentren en el seno de los cloroplastos, 
unas sustancias «ricas en energía» que sean 
los verdaderos agentes que catalizan la ci- 
tada asimilación. 


Estos cuerpos que se han detectado son 
el ATP (el adenosin trifosfato) y el TPN 
o coenzima TT, igualmente, cuerpo rico en 
fosfato de «energía». 


Se ha comprobado que sia un cultivo de 
algas, que se encuentren en la oscuridad, 
se le proporcionan estos cuerpos, el medio 
va perdiendo el anhídrido carbónico y se 
va enriqueciendo de oxígeno. 


Vemos, por tal motivo, que lo funda- 
mental en la posibilidad de que el día de 
mañana pueda resolverse el problema de 
la recuperación de oxígeno para los tripu- 
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lantes y la eliminación del gas carbónico, 
es simplemente facilitar la síntesis de estos 
cuerpos, manteniendo un sistema de ilu- 
minación que, actuando sobre las cubetas 
de cultivo de plantas verdes (está com- 
probado que el más eficiente y fácil de 
mantener, lo constituyen los cultivos de 
un alga verde perteneciente al género 
Chlorella, sobre la que, en la actualidad, 
se están haciendo masivas experimenta- 
ciones), regeneren constantemente y se 
mantengan en un stock de ATP y TPN 
que pueda actuar en cualquier momento, 
para la eliminación de esos productos del 
catabolismo animal. 


Es por ello interesante comprobar que 
se precisa una iluminación que proporcione 
los quantos de energía provenientes de las 
radiaciones solares, por lo que se precisa 
adaptar a las astronaves dispositivos que fil- 
tren las radiaciones eficientes. 


El proceso fotosintético es una conjun- 
ción de asimilación, no solamente del an- 
hídrido carbónico, sino de agua, que evi- 
dentemente constituye un producto cata- 
bólico en la actividad de los seres vivos. 


Al indicar que se han de originar los 
productos ATP y el TPN, éste para com- 
rletar el proceso fotosintético, ha de que- 
dar reducido, es decir, ha de pasar a la 
forma TPN-H.. Este hidrógeno es el que 
procede del agua que se aporte al medio 
de cultivo y, que por tanto, tiene que pro- 
ceder, en su mayor parte, de las excrecio- 
nes urinarias correspondientes a los tripu- 
lantes de las astronaves. 


La luz realiza, por tal circunstancia, dos 
procesos esenciales, la fotofosforilación o 
síntesis del ATP y del TPN y la llamada 
fotolisis del agua, que al escindirse en sus 
dos componentes, hidrógeno y oxígeno, el. 
primero que une al citado TPN, el cual 
actuará más tarde como una reductasa y 
el oxígeno, que al desprenderse, enrique- 
cerá la nave espacial y mantendrá el equí- 
librio adecuado para el sostenimiento res- 
niratorio de los tripulantes. 


Haciendo una visión de conjunto, en el 
seno de la nave espacial, hay un ciclo en- 
tre el agua. el oxíveno y el anhídrido car- 
hónico. Los tripulantes viven, y el vivir 
representa el poder mantener todas sus 
necesidades de orden metabólico, con un 
desprendimiento de energía que se cana- 
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liza en sus actividades de orden general. 
Pero esa energía que se libera y encauza 
en sus actividades biológicas, es la que 
realmente tiene que ser captada del medio 
exterior, y esa fuente energética lo cons- 
tituye las radiaciones, que recibe la nave 
en su vuelo espacial. 


Se han realizado curiosos estudios para 
analizar y estudiar esa fotofosforilación 
esencial, sin la cual no es posible mover el 
proceso fotosintético, y, por lo tanto, sa- 
car el rendimiento que se espera en los 
procesos de regeneración del espacio de 
la astronave. 


- Investigadores, tales como Árnon pu- 
blicaron en el año 1959 un trabajo en el que 
se explica el mecanismo de la fotofosforila- 
- ción, suponiendo a la partícula fotosinté- 
tica, ya sea el cloroplasto o el cromatóforo 
bacteriano, como lo que se denomina, un 


“sistema catalítico cerrado. Por este siste--.. 


ma la clorofila resulta excitada o activada, 
ya que es capaz de absorber un fotón, con 
el subsiguiente desprendimiento de un 
electrón, por lo que, en estas circunstan- 
cias, la clorofila o cromatóforo bacteriano 
pasa a un nivel más alto de energía. La 
clorofila pasa en estas condiciones a ser en 
realidad, por efecto de las radiaciones lu- 
mínicas, un verdadero donador de electro- 
nes. Pierde un electrón, pasa a carga po- 
sitiva, como se sabe por Química y de esta 
manera, pasa a ser un aceptor de electro- 
nes en el acto de la fotofosforilación. El 
electrón expulsado, retorna, mediante una 
serie de pasos, a la molécula oxidada de la 
clorofila, la cual vuelve a su estado normal 
o de descanso. 


Estos pasos que se han indicado son una 
serie de fases intermediarias, acopladas a 
unos sistemas enzimáticos, que al catalizar 
el proceso de la fotofosforilación, transfor- 
ma al electrón en un puente rico de ener- 
eía, que se acopla a una molécula de ácido 
fosfórico y que se revertirá en la síntesis 
del ATP, a expensas de una molécula de 
ADP inictal. 


“En los trabajos que se han realizado, el 
proceso de la fotofosforilación, localizada 
en los cloroplastos, puede tener lugar en 
una forma cíclica y no cíclica, las cuales en 
realidad no constituyen procesos hiológi- 
cos independientes, sino que existe en el 
fondo una relación. 
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En los trabajos experimentales verifica- 
dos por Arnon, Whatley y Allen y publi- 
cados en el año 1954, se ha podido compro- 
bar como el hecho de proporcionar vitami- 
na K a cloroplastos, éstos quedan profun- 
damente afectados en el proceso de la 
fotofosforilación. Se aprecia igualmente, 
que incrementa profundamente la forma- 
ción del ATP, mientras que, prácticamen- 
te, queda abolida la posibilidad de un pro- 
ceso de orden evolutivo que afecta par- 
cialmente al oxígeno, y que tiene con ello, 
profundas aplicaciones prácticas en un fu- 
turo sobre la recuperación de oxígeno en 
las naves espaciales. 


Esto ha venido a corroborar las circuns- 
tancias, de que en los períodos iniciales de 
la vida, la fotosíntesis primitiva no era 
más que un proceso de orden cíclico en un 
medio anoxibiótico. 


Energía del proceso fotosintético, 


En lo que llevamos visto, tenemos es- 
hbozado la cuestión actual del problema que 
se puede aplicar en los futuros vuelos es- 
paciales. Pero otra cuestión importante 
que hay que resolver lo constituye el de- 
terminar la energética de la actividad fo- 
tosintética. 


En el año 1900 Planck ya expresaba la 
transmisión de energía mediante cantida- 
des discontinuas que denominaban con el 
nombre de quantos. Einstein en 1913 su- 
eería que la luz se desplaza en forma de 
corpúsculos, los fotones, portadores cada 
ino de ellos de un quanto de energía, y 
diez años más tarde el bioquímico alemán 
Warhure aplicaba la teoría de los quantos 
y la de los fotones a la fotosíntesis. 


El rendimiento en quantos del proceso 
fotosintético es el resultado obtenido en 
las medidas de la intensidad lumínica y en 
el valor de la fotosíntesis. Las medidas 
apropiadas de la intensidad de luz condu- 
cen a la expresión de la energía absorbida 
por el material vegetal en cal. /por minuto. 


El grado o valor de la fotosíntesis se 
puede expresar igualmente en calorías por 
minuto, ya que el producto final del acto 
fotosintético, aparte del desprendimiento 
de oxígeno, lo constituye la elaboración 
de glucosa, que más tarde pasa a almidón 
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y cuyo calor de combustión se conoce per- 
fectamente. 


Las dos medidas indicadas anteriormen- 
te, es decir, la determinación de la inten- 
sidad lumínica y el grado o valor de la fo- 
tosíntesis, proporcionan la base esencial 
para poder expresar la eficiencia de la ac- 
tividad fotosintética, en términos de la 
fracción de las calo- 
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Según los conceptos actuales se puede 
expresar la anterior fracción por la si- 
guiente modificada : 


moles convertidos 





einstein absorbidos 


En la fracción anteriormente expresada, 
el einstein representa el número n de 
quantos, así como el 





rías de la radiación ab- 


sorbida, las cuales que- A 


mol hace referencia a 
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dan almacenadas en la 
forma de calorías de 
potencial químico. 
Desde la aplicación 
de la teoría de los 
quantos a la fotoquí- 
mica, se sabe que la | 
unidad elemental de la 
energía luminosa ab- 
sorbida lo constituye 
el quanto de luz, o 
simplemente el fotón. 


| 
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las 1 moléculas (n = 
n.* de Avogadro). 


En el proceso de ab- 
sorción realizada por 
la clorofila en la han- 
da del rojo, la energía 
utilizable por un eins- 
tein es aproximada- 
mente del orden de 
unas 40 kilocalorías, 
mientras que la ener- 
gía requerida para ca- 
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Si se conoce la longi- 
tud de onda de esta 
luz absorbida, esta t 
energía absorbida, me- 
dida en calorías, pue- 
de ser convertida en 
un cierto número de 
fotones, que son los 
que más tarde se van 
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corporación al fosfa- 
to 1-5 ribulosa y sub- 
siguiente reducción por 
el TPN-Hz, con el 
previo desprendimien- 
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a utilizar y que como 
ya hemos indicado, in- 
tervendrán en los pro- | 
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to del oxígeno, no es 
menor de 120 kiloca- 








cesos de la fotolisis 
del agua, con la previa 
actividad fotofosfori- 
lante o creadora de los 
llamados “enlaces ri- 
cos en energía”. 

Esto determina la 
necesidad de tener que 
cambiar la expresión 
que hace referencia al tanto por ciento de 
eficiencia en términos de calorías, es decir, 
la expresión : 


Número de calorías almacenada 





Xx 100 
Número de calorías absorbidas 


a otra expresión que sea la indicación a 
una producción de quantos, es decir: 


Número de moléculas convertidas 





Número de quantos absorbido 


En el esquema se indican las relaciones 

existentes entre los productos eliminados 

por los astronautas y el proceso fotosin- 

tético realizado por las algas o bacterias 

fotosintéticas, localizadas en las cubetas 

adecuadas para la realización del citado 
proceso. 


lorías. 


En el esquema que 
se adjunta sobre la fa- 
se general de todo el 
proceso  fotosintético 
que se realiza en un 
cultivo de algas, se 
vislumbra la presencia 
de distintas fases, ca- 
da una de ellas precisando evidentemente 
la intervención de más de un quanto de 
luz roja. 


Si imaginamos que la iluminación es de 
tal índole que se puede facilitar la circuns- 
tancia de que cada fotón de luz absorbido 
por el cloroplasto, pueda llevar a cabo una 
etapa fotoquímica y no exista pérdida al- 
guna, es evidente que si se divide el nú- 
mero de átomos de carbono (que coinci- 
den con el número de moléculas de 
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anhídrido carbónico que han sido absorbi- 
dos en el espacio en donde éstos se encuen- 
tren), se podrá determinar cuantas etapas 
de tipo fotoquímico de carácter sencillo o 
elemental, pueden estar relacionadas por 
cada molécula de anhídrido carbónico que 
se incorpora al transportador del sistema 
fotosintético. 


En los trabajos realizados por Emmer- 
son se establece la introducción de un va- 
lor, que llama fi referido a la producción 
de quantos, y que podemos recordar su 
concepto, que nos indica el número de mo- 
léculas de oxígeno producidas por fotón 
de luz absorbida. Este valor de fi está bien 
claro que tenga una importancia funda- 
mental en la consecución de una máxima 
eficiencia, en lo que concierne a este pro- 
blema particular de adaptar a la nave, para 
que captando la energía luminosa median- 
te artificios especiales, pueda, como ya he- 
mos indicado anteriormente, revestirse en 
una eficiencia renovadora del oxígeno. 


Emmerson considera que igualmente el 
concepto de fi, lo mismo da referirnos en 
términos de oxígeno desprendido, que de 
anhídrido carbónico absorbido, cuestión 
ésta que, en el fondo, lo mismo da un va- 
lor que otro, ya que si bien es cierto, se 
busca la renovación del oxígeno, no es me- 
nos importante, determinar la desaparición 
del anhídrido carbónico, que en última ins- 
tancia, se transformará en glúcidos que 
permitirán la pervivencia de los organis- 
mos fotosintéticos. 


En ambos casos, fi representa la pro- 
ducción por átomo de carbono transfor- 
mado en glucosa. La relación del cambio 
de oxígeno y anhídrido carbónico, la po- 
demos denominar por la unidad gamma, 
según el concepto de Emmerson : 


moles de CO» 
gamma = — —_—_—_—_—_—— 
moles de Oz 


Así se tiene, que para la síntesis de una 
molécula de glucosa, el valor de gamma 
es igual a—1. 


Si el producto orgánico de la fotosínte- 
sis se tratase de un material, con un nivel 
de reducción distinto al exhibido por la 
glucosa, gamma no sería igual a—1 y fi 
en términos de producción de oxígeno, no 
representaría al número de átomos de car- 
bono que constituyen el material orgánico. 
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Sin embargo, la producción de oxígeno 
podría ser todavía una buena medida de la 
cantidad de energía almacenada en la fo- 
tosíntesis, ya que el calor de combustión 
del material orgánico es una función lineal 
de su nivel de reducción. 


Si por otra parte, se define a fí en tér- 
minos de moléculas de anhídrido carbóni- 
co absorbidas, gamma no podrá ser igual 
a—1; por tal circunstancia, constituirá un 
problema dudoso, el saber la cantidad de 
energía utilizada por cada fotón absorbido. 


Pero como la producción de oxígeno 
constituye una medida más uniforme, que 
nos puede marcar el valor de la energía 
almacenada, es preferible, según los tra- 
bajos de investigación, establecer una de- 
finición y concepto de fi, en términos que 
hagan referencia al oxígeno desprendido. 


Como el oxígeno procede del agua, se 
precisa una energía que será contraria a 
la que se necesita en la síntesis del agua, 
que es una reacción exorgónica, que pre- 
cisa una—357 kilocalorías por mol. 


En los trabajos realizados se ha visto 
que son necesarios cuatro mol de quantos 
de luz (recordar que un mol de quantos 
corresponde a €. 10% quantos de luz), y 
que estos cuatro moles tienen en la banda 
roja del espectro un valor real de las 168 
kilocalorías. 


En los trabajos que se han realizado el 
estudio se ha verificado, utilizando regio- 
nes del espectro correspondientes a las zo- 
nas del rojo-naranja, amarillo-verde, sien- 
do de todos ellos el más fácil y preferido 
para poder trabajar, el de la banda roja, 
pues es la zona de mayor absorción y se 
puede trabajar con cantidades, más bien 
reducidas, de material verde. 


Las discrepancias halladas han sido con- 
siderables. Warburg y una serie de cola- 
boradores han dado cuenta de los rendi- 
mientos máximos, que van de un 0,2 a un 
0,36 para valores de fi (es decir, que ft” 
oscila entre 2,8 a 5. Otros investigadores 
han obtenido valores no superiores a 0,10, 
o como máximo de 0,12 (que correspon- 
den a un fi? que oscila entre 8 a 10). 


Se ha prestado una atención considera- 
ble a estas variaciones y se establecen pun- 
tos de vista muy variables. En efecto, su- 
poniendo que toda la energía proveniente 
de cada uno de los fotones absorbida pue- 
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da revertirse integramente en el proceso 
fotosintético, sin que existieran pérdidas 
de orden térmico, es evidente que el valor 
de 2,8 podría constituir el número o valor 
más pequeño de fotones que puedan ser 
suficientes para convertir un átomo de car- 
bono en el glúcido corespondiente, com- 
probándose en la actualidad que son ne- 
cesarios realmente tres de anhídrido car- 
bónico para llenar la formación de la triosa 
y la ribulosa cíclica que intervienen en el 
acto de la fotosíntesis. 


En cambio, Rabinowich, Frank y otros 
rebaten la hipótesis de Warburg y sostie- 
nen la tesis de que no es posible de con- 
cebir, el que la energía de excitación que 
resulta de la absorción de la luz, pueda ¡le- 
var a cabo la fotosíntesis sin una pérdida 
de calor. Defienden la tesis de que son pre- 
cisos, valores de 8 a 10. 


En los trabajos recientes y particular- 
mente con los trabajos de la escuela de 
Arnon, se acepta sin discusión, como cifra 
más probable, la de 8, es decir, un quanto 
por electrón. Ya que si el proceso fotosin- 
tético se caracteriza por una fotofosforila- 
ción, que es endergónica, con un consumo 
de energía en la síntesis del ATP, habrá 
que elevar en realidad la cifra indicada a 
unos valores que se estimen entre 9-10 
quantos, como cifra más exacta y que real- 
mente se ha de tener en cuenta en las apli- 
caciones de orden práctico que estamos 
esbozando y que corresponde a un rendi- 
miento energético útil, que oscila entre un 
30-50 por 100 de la energía total absorbida. 


Consideraciones finales. 


En las cuestiones que hemos esbozado 
se puede sacar la conclusión de que los pro- 
blemas de orden teórico prácticamente se 
hallan resueltos. 


Lo que sí queda en realidad por resol- 
ver, son algunos puntos principales, como 
son en primera instancia, la forma real de 
captación de la energía radiante necesaria, 
para que tenga lugar el proceso fotosinté- 
tico en el seno de la nave espacial, o de los 
ingenios que se prevén colocar y disponer 
en órbita, a manera de estaciones interpla- 
netarias. Está previsto en el curso del año 
actual al 1965 un programa de investiga- 
ción más profunda, de la atmósfera y de 
la corona solar, ya que se ha comprobado 
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la existencia de una verdadera radiación 
propia atmosférica, que es el resultado de 
la interacción de los electrones ionosféri- 
cos con los átomos que se encuentran en 
esas regiones. Aparte de ésto, existe una 
agitación atmosférica, 

En los trabajos realizados se ha obser- 
vado cómo el sol emite una serie de ra- 
diaciones, entre las cuales debemos recor- 
dar, en primer lugar, las llamadas ondas 
largas, con valores de longitud, que osci- 
lan entre los 20 a 30 metros, las cuales se 
reflejan en la ionosfera y, por lo tanto, no 
llegan a la Tierra; las radiaciones ultravio- 
letas extremas, que son igualmente rete- 
nidas por la ionosfera; los rayos X de or- 
den extremo, que quedan retenidos por la 
misma capa; las radiaciones del ultravio- 
leta próximo, que se reflejan en la ozo- 
nosfera; las del infrarrojo, que se retienen 
por las capas de vapor de agua de la baja 
atmósfera y, por último, las radiaciones 
decimétricas y métricas, que con las de la 
zona visible, llegan hasta la corteza te- 
rrestre. 

Es evidente, que resta por dilucidar, la 
posible ingerencia que puedan tener las ra- 


diaciones que no llegan hasta la biosfera 


terrestre, y el modo en que pueden reac- 
cionar los seres fotosintéticos ante estos 
efectos. Bien es cierto que el hecho de ha- 
ber comprobado la posibilidad de que se- 
res como las bacterias, sean capaces de 
poder asimilar el anhídrido carbónico, pro- 
porciona esperanzas de poder resolver sa- 
tistactoriamente los problemas que se 
puedan presentar y, que evidentemente 
han de ser objeto, primeramente de estu- 
dios de orden experimental, como son, no 
solamente mediante la colocación de sa- 
télites orbitales, con organismos fotosinté- 
ticos, sino, como está previsto en el pro- 
grama americano de la exo-biología espa- 
cial que patrocinan Lederberg y Levinthal, 
que consiste en el envío a la Luna en un 
principio y, más tarde a otros planetas, de 
verdaderos espías biológicos del espacio, 
como lo son los aparatos diseñados con el 
nombre de «multivator» detector de ma- 
teria viva; el «gulliver mark Il» y otros 
ingenios, los cuales son capaces de emitir 
mediante sistemas electrónicos, la presen- 
cia de vida y que, en el caso que hemos 
desarrollado, podría perfectamente detec- 
tarnos: intensidad, valor y eficiencia del 
proceso fotosintético, 
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COLGADOS DEL AIRE 


Por JOSE ANTONIO GONZALEZ GARCIA 


Sobre la sustentación. 


Ta vez sorprenda la primera frase que da 
título a estas líneas. Al viajero, no aficio- 
nado a la Aerodinámica y sus teorías, que 
surca los cielos con comodidad y rapidez, no 
es aventurado suponerlo más preocupado por 
el aire que lo separa del suelo que por el que 
ronde su cabeza. 

Sin embargo, como muchas veces, su in- 
tuición lo engaña. La intuición es un factor 
condicionado, que en este caso se siente cap- 
tado por la: seguridad con que.el hombre con- 
fía en la gravedad que le liga a la tierra y 
el riesgo presentido con que se sustrae a esa 
ley. 

A efectos de sustentación, los perfiles son 
más críticos por su contorno superior o ex- 
tradós. Es, dentro de la relatividad con que 
podemos separar extradós de intradós, la de- 
presión que se produce encima del ala la: que 
mantiene al avión en mayor grado que la 
presión positiva que se produce en la super- 
ficie inferior. Es una sustentación de colga- 
do o succión, no de soporte. La figura 1 re- 
presenta lla distribución de presiones a lo 
largo de la cuerda del perfil en intradós y 
extradós. 


En ordenadas dibujamos relaciones 
(p— po)/4 p v? y en abscisas tantos por cien- 
to de cuerda. 

A. pesar de esto (cosa curiosa que ratifi- 
ca el fallo intutivo aludido; suponiendo la 
intuición el arma primordial unida a las do- 
tes de observación de los pioneros de la cien- 
cia aeronáutica), los perfiles nacieron al tra- 
tar de disminuir la resistencia, buscando for- 
mas currentilíneas. Parece que el inglés Cay- 
ley (1810) copió de la Naturaleza formas 
óptimas, que ofrecen asombrosa coinciden- 
cia con los actuales perfiles laminares. 


Alférez de complemento de la M. A. U. 


Hasta llegar al concepto de sustentación, 
vale la pena esbozar un camino erizado de 
dificultades para la teoría. Necesita “alas” 
para explicar los halagiteños resultados ex- 
perimentales. 


Compresibilidad y viscosidad. 


La Aerodinámica clásica aborda el proble- 
ma de la sustentación bajo dos supuestos im- 


100 IS 





TNTRADOS 


+1 


Fig. 1. 


portantes que vamos a revisar. Por un lado, 
considera el aire incompresible (p = cons- 
tante). Esto es perfectamente admisible 
mientras los efectos de compresibilidad no 
sean de importancia, lo que sucede cuando 
las diferencias de velocidad relativa no al- 
cancen valores grandes comparados con la 
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velocidad del sonido. Se considera general- 
mente que ello puede admitirse para núme- 
ros de Mach inferiores a 0,5. 


El hecho de suponer la densidad constan- 
te permite eliminarla de las ecuaciones que 
estudian el imovimiento, convirtiendo el pro- 
blema en simplemente cinemático, 


Si p no fuera constante la solución del mo- 
vimiento con flúido compresible, requeriría 
determinar las tres componentes de la velo- 
cidad, la densidad y la presión como función 
de las tres coordenadas del punto. La intro- 
ducción de esta variable obliga a relacionar- 
la con los parámetros que definen el estado. 
Estas relaciones son sustancialmente termo- 
dinámicas. 


De ahí que a las cinco variables a deter- 
minar, señaladas antes, haya que añadir la 
temperatura. Las ecuaciones que lo resolve- 
rían son: tres de conservación de la canti- 
dad de movimiento en tres direcciones, dos 
ecuaciones de conservación de masa y ener- 
gía, respectivamente y la ecuación de estado. 


La complejidad de este estudio con flúl- 
dos compresibles obliga a simplificar el pro- 
blema, haciendo la consideración de movi- 
miento unidimensional en primer lugar, ge- 
neralizando a casos posibles bidimensionales 
y tridimensionales o bien aplicando correc- 
ciones a las soluciones obtenidas con flúido 
incompresible, en otros casos. 


Por el carácter no lineal de las ecuaciones 
dlel movimiento no disponemos de una teo- 
ría correcta para los perfiles gruesos en ré- 
gimen compresible subsónico. En primera 
aproximación se puede desarrollar una teo- 
ría lineal considerando las velocidades indu- 
cidas por el perfil, pequeñas frente a la co- 
rriente general. Prandtl-Glauert llegaron asi 
a una regla práctica que se conoce por ana- 
logía de su nombre y que establece unas re- 
laciones para pasar del flúido compresible 
al incompresible por medio de ciertos facto- 
res teóricos de corrección. 

La perturbación creada por un perfil en 
régimen compresible es mayor, se amortigua 
menos, cuanto mayor es el número de Mach 
de la corriente, o sea cuanto más se aproxi- 
ma la velocidad de la corriente a la del so- 
nido. La pendiente de la curva de sus- 
tentación, el coeficiente de momento res- 
pecto al centro aerodinámico y la distribu- 
ción de coeficiente de sustentación vienen 
divididos por y] — M2. 
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La influencia de la compresibilidad es ma- 
yor en las zonas de depresión; siendo más 
afectado, por tanto, el extradós en un perfil 
corriente, 


El tratamiento teórico del movimiento de 
alas de envergadura finita en corriente com- 
presible subsónica puede generalizarse ha- 
ciendo extensión de la analogía anterior al 
movimiento en tres dimensiones. El resul- 
tado es reducir el alargamiento efectivo del 
ala en la relación Y 1—M? y aumentar el 
efecto de la perturbación en la relación in- 
versa, 





El segundo supuesto básico de la teoría 
clásica es despreciar, en relación con la sus- 
tentación, la influencia de la viscosidad. 


Sobre un cuerpo en un flúido actúan fuer- 
zas de presión normales a la superficie y 
fuerzas de fricción tangenciales. Las compo- 
nentes de las fuerzas de presión en dirección 
paralela al movimiento constituyen la llama- 
da resistencia de presión. Esta resistencia 
puede desglobarse en dos componentes: una 
parte debida al trabajo desarrollado para 
crear sustentación, que llamamos resistencia 
inducida y que es nula cuando la enverga- 
dura del ala es infinita (por tener sustenta- 
ción sin trabajo); otra parte, independiente 
de la sustentación, que llamamos resistencia 
de forma, debida a la estela, que desequilibra 
la igualdad de presiones en las partes ante- 
rior y posterior del perfil en el seno de la 
corriente potencial. Esta parte se anularía en 
la hipótesis de no viscosidad. 

Las resistencias de forma y de fricción 
tienen, pues, su razón en la viscosidad y se 
agrupan bajo la denominación de resisten- 
cia de perfil. 


A la luz de este análisis de las resis- 
tencias podemos explicar la paradoja de 
D'Alambert. El gran enciclopedista francés 
obtuvo un resultado interesante que consti- 
tuye la conocida paradoja de su nombre: la 
ausencia de resistencia en un cuerpo que se 
mueve, en una corriente uniforme que se 
adapte al mismo. 


La experiencia demuestra que no es cierto. 
Pero también enseña que haciendo ahstrac- 
ción de la fricción, la resistencia debida al 
campo de presiones tiende a ser nula cuando 
la forma del obstáculo es adecuada para rea- 
lizar aproximadamente el régimen ideal su- 
puesto. Tal es el caso de los cuerpos fuse- 
lados. 
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La explicación fué sencilla, aun antes de 
conocer los tipos y mecanismo físico de las 
resistencias antes mencionadas. 


Consideremos (fig. 2) un volumen de con- 
trol que incluya al cuerpo, por ejemplo, una 
esfera de radio grande. 


Fig. 2. 


La resistencia será debida a la presión y 
a la variación de la cantidad de movimiento. 
La presión se deduce de la ecuación de Ber- 
nouille: fp = fo — 3 pv, constante a gran 
distancia del cuerpo y, por tanto, sobre la es- 
fera. La variación de cantidad de movimien- 
to es nula. En consecuencia, no hay resis- 
tencia, 


La paradoja subsiste en el caso de flúidos 
ideales compresibles con velocidad subsó- 
nica. 

Ahora bien, así como las fuerzas de fric- 
ción tangenciales tienen componente paralela 
al movimiento de magnitud insoslayable, que 
afectan grandemente a la resistencia, no su- 
cede otro tanto en relación con la fuerza sus- 
tentadora. Eso explica que se pueda hacer 
una teoría de sustentación sin consideracio- 
nes de viscosidad, Sin embargo, veremos más 
tarde que, aun prescindiendo de la misma, 
nos valemos de su efecto para resolver una 
indeterminación, y la olvidamos nuevamente, 
después de obviada la dificultad. Es decir, 
considerado su efecto, idealizamos el flúido 
real. Los resultados de la teoría concuerdan 
con los medidos. 


La complicación que la viscosidad incluye 
en la teoría de la resistencia fué salvada por 
Prandtl, con la hipótesis de capa límite, apli- 
cable a flúido incompresible o compresible. 
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Para p= cte. el desarrollo matemático es 
ya muy complejo; para flúido compresible 
la teoría no está tan desarrollada siquiera, De 
todos modos se consiguió soslayar el efecto 
viscoso, prescindiendo del mismo en todo el 
espacio, a excepción de una delgada capa 
próxima al perfil. 

Si fué un gran descubrimiento, que sal- 
vó el escollo teórico insuperable en la expli- 
cación de la resistencia, e incluso en la pér- 
dida por aumento de ángulo de ataque, po- 
demos comprender la suerte que para la ex- 
plicación de la sustentación tuviera su escasa 
influencia. 


Esta es la razón que explica la prioridad 
del conocimiento teórico de la sustentación 
sobre el de la resistencia y la clave que de lo 
primero dió la teoría del potencial, libre de 
esa dificultad. insalvable al principio. 

Resulta asombroso comprobar los aciertos 
en el campo de la Aerodinámica incompre- 
sible y no viscosa, a pesar de tan severas li- 
mitaciones en el flúido real, 


Observaciones y cálculos iniciales. 


El primer intento para encontrar las fuer- 
zas que actúan sobre un cuerpo que se mue- 
ve en un flúido es atribuido a Newton, y 
conduce a un resultado pesimista, por erró- 
neo. Calculó la fuerza normal a una placa 
inclinada en movimiento. El resultado pudo 
influir en los estudios teóricos de su tiempo, 
aun cuando la audacia de los hombres expe- 
rimentales demostraba lo contrario y servía 
de acicate a la teoría pura. 


El error de Newton, que falseaba su fór- 
mula, consistió en admitir un quiebro en la 
velocidad de la corriente para adaptarse a la 
placa. Si bien esta hipótesis es inadmisible, 
como veremos en la teoría acertada, resulta 
curioso que sea válida en la zona de altas 
velocidades (hipersónica), donde la desvia- 
ción no se produce siguiendo la misma: su- 
perficie, pero sí muy próxima. según una 
onda de choque adherida con un ángulo de 
inclinación pequeñísimo, casi constante, 

A la par que esta primera fórmula con- 
movió los fundamentos aerodinámicos, un 
hecho experimental necesitaba ser explicado : 
la sustentación de una superficie curvada a 
ángulo de ataque nulo. 
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Sustentación. 


Una corriente paralela uniforme alrededor 
de un cilindro circular en la hipótesis de flúi- 
do ideal no ejerce fuerzas sobre el mismo de 
acuerdo con D'Alambert. 


A 


Fig. 3. 


Superponiendo a esa corriente un movi- 
miento circulatorio de la misma en el sentido 
de la figura 3, resulta que el campo de velo- 
cidades superior queda aumentado, sucedien- 
do lo recíproco con la parte inferior. Por 
Bernouilli, el campo de presiones varía in- 
versamente; es decir, se produce una depre- 
sión superior y un incremento de la misma 
en la superficie inferior. La diferencia de 
presiones produce una fuerza hacia arriba. 


La explicación de este efecto, llamado 
Magnus, sienta las bases para una teoría co- 
rrecta que después se perfila en los detalles. 


Existe la posibilidad de movimientos flú1- 
dos, tales que las líneas de corriente sean 
circunferencias, sin ser la corriente turbillo- 
naria; es decir, sin que los elementos flúidos 
giren. 

La condición para tales movimientos es 
que la circulación sea constante, entendiendo 
por circulación el producto de la velocidad 
por la longitud de la circunferencia. 

Toukowski demostró que un cilindro que 
se mueve a una velocidad cualquiera con una 
circulación determinada experimenta una 
fuerza (igual al producto de la densidad del 
flúido por la velocidad y la circulación) de 
dirección normal a la velocidad. 

La teoría: del potencial establece que las 
componentes de la velocidad son las deriva- 
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das de una cierta función matemática o: po- 
tencial de velocidad, que debe cumplir cier- 
tas condiciones en los límites según el obs- 
táculo. 

Mediante transformaciones apropiadas se 
pueden transformar unas formas en otras 
más simples, facilitando la solución. 

Conocidas las velocidades, queda determi- 
nado el campo de presiones (Berncuilli) y, 
en suma, la sustentación. 

Para un cilindro circular dicho potencial 
viene dado por: 

T 
y =2VRcos9 + —— 0 
27 
siendo 
V velocidad de la corriente no perturbada. 
R radio del círculo, 
I' circulación. 
6 coordenada angular de] punto. 


A partir de esta función la velocidad será: 


V==mm— = ———>—2Vseng9 (enel contorno). 


27R 


La constante Y está indeterminada. 

Si |T|<4rRV hay dos puntos de re- 
manso. Conocida su situación 8, Y se puede 
conocer: 


T=4TRV sen £. 


El caso de un perfil aerodinámico en mo- 
vimiento de traslación admite un estudio aná- 
logo. La dificultad estriba en determinar el 
valor de la circulación que se establece alre- 
dedor del perfil. 


Primeramente aclararemos que un cuerpo 
que presenta un borde afilado, da lugar a 
una discontinuidad entre las corrientes que 
llegan al mismo. Esto es lo que sucede en el 
borde de salida, donde, ante la imposibili- 
dad de ajustarse al mismo (lo que requeriría 
velocidad infinita), se crea un torbellino. Por 
el principio de reacción, aparecerá en el flúi- 
do una rotación de sentido contrario que 
constituye la circulación. 

La magnitud de la circulación se deter- 
mina mediante una hipótesis atribuida a 
Kutta y Joukosky independientemente, que 
se justifica muy razonablemente: cuando la 
circulación alcanza su valor, la velocidad en 
el borde de salida es igual según las super- 
ficies superior e inferior, Si el borde de sali- 
da es punto cuspidal (> tangente única), ten- 
drá un valor finito; pero si es un punto an- 
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guloso (> dos tangentes), la velocidad de- 
berá ser nula. La justificación de tal supues- 
to nos hace volver a la consideración de 
obviar la viscosidad en la teoría de la sus- 
tentación. 

Otro valor cualquiera distinto del tomado 
para la circulación, según la hipótesis, con- 
duce a velocidad infinita en el borde de sa- 
tida. Esto da lugar a gradientes de velocidad 
muy grandes cerca del borde, con lo que las 
fuerzas de viscosidad no serían despreciables, 
aunque sea pequeña la viscosidad, actuando 
sobre la corriente para llevar el punto de 
remanso al borde. 


Conocida la circulación, el campo de ve- 
locidades queda determinado, así como el de 
presiones y fuerza resultante. En definitiva, 
dado el perfil, podremos calcular todas sus 
características aerodinámicas que dependan 
de la sustentación, 


Teoría de perfiles delgados. 


Como consecuencia del estudio detallado 
de las discontinuidades o capas de torbellinos 
surge una explicación aceptable del proble- 
ma del perfil, considerando su comporta- 
miento cinemático como el de una línea de 
discontinuidad tangencial de velocidad. Esto 
es posible en perfiles delgados, donde la sus- 
titución del perfil por su línea de curvatura 
media es válida dentro de la aproximación 
correcta, y permite una teoría lineal senci- 
lla, Se consigue con la misma un cálculo más 
ágil que con lo anterior, llegándose a con- 
clusiones satisfactorias: la pendiente de la 
curva de sustentación es igual a 2 r, el cen- 
tro aerodinámico está situado al 25 por 100 
de la cuerda y la distribución de sustentación 
se expresa como una básica (que correspon- 
de a un ángulo de ataque ideal y cuya forma 
depende de la del perfil) y una adicional 
común a todos los perfiles. La dirección de 
sustentación nula es proporcional a la curva- 
tura máxima en perfiles semejantes. 


Antes de concluir el estudio bidimensional 
realizado, queremos señalar otra limitación 
de la teoría, además de su invalidez en pro- 
blemas concernientes a la resistencia. Nos 
referimos a la entrada en pérdida. Cuando 
el ángulo de ataque es grande, la corriente 
se separa y los supuestos de la teoría reli- 
tivos a corriente lisa son fallidos. La sepa- 
ración de la corriente es un fenómeno debido 
a la viscosidad que estamos obviando insis- 
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tentemente, porque entraría dentro del tema 
de capa límite. 


Teoría del ala real. 


Pasar del ala bidimensional al ala de en- 
vergadura finita no resulta tan fácil como 
cabía esperar. Con movimiento potencial y 
continuo la paradoja de D'Alambert segui- 
ría teniendo validez, dando resultante aero- 
dinámica nula. No podemos por más tiempo 
seguir ignorando la viscosidad, aunque sólo 
sea admitiendo el efecto que permita condi- 
ciones exactas. El ala finita se sustenta por- 
que la viscosidad varía el movimiento poten- 
cial, formando una superficie de discontinui- 
dad tangencial de la velocidad. Esta superfi- 
cie hace posible, alrededor del ala, la exis- 
tencia de circulación, y es equivalente a una 
capa de torbellinos, En concreto, sustituí- 
mos el ala por una línea de sustentación for- 
mada por torbellinos ligados (perpendicula- 
res a la dirección de vuelo) que se prolon- 
gan en torbellinos libres corriente abajo (pa- 
ralelos a la dirección de vuelo), creados por 
la. variación de circulación según la enver- 
gadura, de acuerdo con da distribución de 
sustentación. 


Esta concepción del ala finita, que mues- 
tra la figura 4, inicialmente se debe a Lán- 






“sm 
_——» e 
Y > Torbellinos 
y Xx 
E 
a 


Frg. 4. 


chester, pero fué completada y realizada en 
forma matemática por Prandtl, que precisó 
de hipótesis simplificativas para su desarro- 
llo. Consideró que la corriente debida al sis- 
tema de torbellinos es pequeña frente a la 
corriente fundamental, que el alargamiento 
es grande y que la circulación en cada sec- 
ción del ala es la que se tendría en el caso 
bidimensional antes estudiado, con una ve- 
locidad igual a la resultante de la real y la 
inducida. 
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A partir de estos supuestos se razona que 
la velocidad inducida vi está únicamente ge- 
nerada por el sistema de torbellinos libres, 
pudiéndose suponer constante en cada sec- 
ción; que el sistema de torbellinos ligados 
equivale a un sólo torbellino (dando nombre 
a la solución conocida por Teoría de la Li- 
nea Sustentadora), lógicamente posiciona- 
do al 25 por 100 de la cuerda donde actúa 
la resultante aerodinámica; que la acción 
resultante es una componente sustentadora L 
y Otra resistente menor Di; (resistencia in- 
ducida) y que la influencia primordial de 
la finitud del ala se reduce a una disminu- 
ción real del ángulo de ataque efectivo 
4 =0 —A4; y a una inclinación de la sus- 
tentación normal a la velocidad resultante, 
dando componente de resistencia inducida. 
Figura 5. 





Pg. L. 


Mediante esta teoría de Prandtl, se pue- 
de determinar la distribución de sustenta- 
ción a lo largo de la envergadura de un ala 
conocida, El problema requiere cierta com- 
plejidad matemática de resolución, por ne- 
cesitar la respuesta de una ecuación íntegro- 
diferencial que nos dé la circulación T (y) 
en cada sección. 


T()=1/2.V.c (y) .c(y) (a (y) — 
? dT (7) 
P + la Ñ 
4rV , y ————d y 
i yn 


siendo: c (y) la distribución de cuerdas a lo 
largo de la envergadura. 


ci (y) coeficiente adimensional de la susten- 


L de: 

— > oe———, cr (y) = (E 

AAN ES da 

pendiente de la curva de sustentación. 

Integrándola por partes se convierte en 
ecuación integral simple, de tipo conocido 
(Fredholm). Son datos c (y), c” (y) y a (y). 
Hallamos I' (y). 
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Conocida la circulación, la sustentación 
viene dada por: 
1) =pVI (y) 


ES 


e integrando: L=pV J T (y) dy. 
d 
/ 


nn 2 


Conviene recalcar que la posibilidad de 
esta teoría lineal con las hipótesis reseñadas, 
trae consigo sus propias limitaciones, que la 
hacen válida únicamente para alas de espe- 
sor pequeño, alargarmentos grandes (para 
considerar corriente bidimensional), alas sin 
flecha (línea de sustentación en flecha es 
inadmisible teóricamente) y ángulos de ata- 
que pequeños (tampoco explica la pérdida). 

La resolución numérica práctica de la 
ecuación de Prandtl, de interés para el pro- 
yectista que desea un cálculo rápido de dis- 
tribución de sustentación, ha sido objeto de 
numerosos estudios que, en general, consis- 
ten en satisfacer la ecuación para una: serie 
de puntos. De este modo se ha llegado a la 
estimación de la sustentación con resultados 
halagúeños en el cómputo con los experimen- 
tales, 

El camino seguido hasta tener esta con- 
firmación, casi exacta de los resultados, es 
el que hemos querido esbozar, centrando los 
pasos sin perdernos en formulismo matemá- 
tico, dentro de la fidelidad posible. Después 
de recorrido, vuelven a sorprendernos los lo- 
gros conseguidos, a pesar de las restriccio- 
nes en das propiedades del aire y de las hi- 
pótesis simplificativas que tan a menudo ne- 
cesitamos. 

La evolución gigantesca de la Aeronáu- 
tica, de los cincuenta últimos años, da que 
pensar en su relación con el esforzado avan- 
ce de la teoría, Su influencia es incuestio- 
nable, aunque resulte paradójica la celeridad 
de aquella frente al desarrollo lento y limi- 
tado de ésta, La. explicación que deja de ser 
científica para ser absolutamente humana, 
pudiera muy bien ser la dedicación de mu- 
chas vidas privilegiadas al apasionante em- 
peño de desentrañar los misterios del vuelo. 
Sin embargo, la gloria de los teóricos puros 
se centra en unos pocos nombres, que han 
hecho fatalmente incierto aquel dicho de los 
comienzos: “Las matemáticas hasta nues- 
tros días, nos han sido perfectamente in- 
útiles con respecto al vuelo.” Los proyectis- 
tas pueden asombrarse, hoy día ya, de la 
fidelidad con que los proyectos responden a 
sus cálculos. 
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AXI. Cuucurso de Artículos de “Revista de Aeronáutica y Astanánlica' 


PREMIOS “NUESTRA SEÑORA DE LORETO” 


REVISTA DE AERONAUTICA Y 
ASTRONAUTICA, y con el ánimo de 
alentar a sus colaboradores, ha decidido 
convocar un nuevo Concurso de Artículos, 
previa aprobación Superior, con las siguientes 


BASES: 


Primera.—Se admitirán a este concurso 
todos los trabajos originales e inéditos que 
se ajusten a las condiciones que se estable- 
cen en estas bases. 


Segunda.—El contenido de los trabajos 
versará sobre algunos de los siguientes te- 
mas: Arte Militar Aéreo, Técnica y Material 
Aéreos y Temas Generales y Literarios. 

Los autores harán constar, de manera 
concreta, a cuál de los tres temas siguientes 
concursam con sus trabajos. 


a) Tema de Arte Militar Aéreo. 


Podrán. presentar trabajos sobre este tema 
todos los Generales, Jefes y Oficiales de los 
Ejércitos de Tierra, Mar y Atre, quienes 
tendrán amplia libertad para tratar dicho 
tema en cualquiera de sus diversos aspectos, 
tanto en lo relativo a estrategia y táctica 
aérea, organización y enseñanza, como en 
aquellos correspondientes a las posibilidades 
que presenta para el futuro el Arma Aérea. 


b) Temas técnicos. 


Podrán presentar trabajos sobre este tema, 
además del personal indicado en el apartado 
anterior, los Ingenieros, Arquitectos y Lt- 
cenciados de las distintas Técnicas. 


c) Temas generales y literarios. 


No se establece limitación alguna entre 
los concursantes ni en los asuntos que se 
traten, siempre que guarden relación con la 
Aerondutica, 


Tercera.—Se concederán seis premios, 
por un importe total de 20.200 pesetas, dis- 
tribuídas en la siguiente forma: 

Un primer premio de 5.000 pesetas y un 
segundo de 3.000 pesetas para el tema a); 
un primer premio de 4,000 pesetas y un 


segundo de 2.500 pesetas para el tema b), 
y un primer premio de 3.500 pesetas y un 
segundo de 2.200 pesetas para el tema c). 

Si los trabajos no alcanzasen, a juicio del 
Jurado, las condiciones para obtener los pre- 
mios, el concurso podrá ser declarado de- 
sierto total o parcialmente, 

Los trabajos premiados pasarán a ser pro- 
piedad de REVISTA DE AERONAUTI- 
CA Y ASTRONAUTICA. Aquellos que, 
sin haber sido premiados, mereciesen la pu- 
blicación, pasarán también a ser propiedad 
de la Revista, siendo retribuídos en la. forma 
habitual para nuestros colaboradores. Los 
trabajos no seleccionados podrán ser retira- 
dos una vez que sus autores hayan sido con- 
venmtentemente informados. 


Cuarta.—Los trabajos destinados al con- 
curso se enviarán en sobre cerrado, en mano, 
a nuestra Redacción (Ministerio del Atre, 
Romero Robledo, 8), o por correo certifi- 
cado, dirigido al Director de REVISTA 
DE AERÓNAUTICA Y ASTRONAUTI- 
CA (apartado oficial, Madrid), consignan- 
do: “Para el concurso de artículos.” Ven- 
drán firmados solamente con un lema 0 
seudónimo, y en el sobre no figurará nin- 
guna indicación que permita identificar al 
autor. Con los pliegos se incluirá otro sobre 
cerrado, que llevará escrito solamente el 
lema o seudónimo, y contendrá una cuartilla 
con el citado lema, más el nombre y direc- 
ción del autor del trabajo. 


Quinta.—Los artículos irán escritos 4 
máquina, por una sola. cara, y st extensión 
no será inferior a 20 cuartillas apaisadas de 
15 líneas ni superior a 30, pudiendo ser 
acompañados de fotografías directas, cro- 
quis o dibujos, realizados éstos en tinta china 
sobre fondo blanco y aptos para: su repro- 
ducción. 


Sexta.—El plazo improrrogable de adma- 
sión de trabajos terminará el 28 de febrero 
de 1965, a las doce horas, 


Séptima.—Los trabajos presentados al 
concurso serán examinados y juegados por 
un Jurado previamente designado por la 
Superioridad. 
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Información Nacional 





FESTIVIDAD DE NUESTRA SEÑORA LA VIRGEN DE LORETO 


El día 10 de diciembre, festividad de 
Nuestra Señora de Loreto, el Ejército del 
Aire celebró diversos actos religiosos y mi- 
litares en honor de su Patrona. 

En Madrid, y en la Real Basílica de San 
Francisco el Grande, tuvo lugar una función 
religiosa a la que asistieron, con el Ministro 
del Aire, el Capitán General Vicepresidente 
del Gobierno y los Ministros de Marina, 
Gobernación, Educación Nacional, Industria 
y Secretario General del Movimiento, así co- 


NUEVAS INSTALACIONES EN 


El día 9 de diciembre entraron en servi- 
cio las nuevas instalaciones del Aeropuerto 
de Barajas para hacer frente a las exigen- 
cias que impone el actual tráfico aéreo na- 
cional, Con estas instalaciones, el aeropuer- 
to de la capital de España se encuentra en 
condiciones de encajar el volumen de trá- 


mo otras altas autoridades civiles y militares, 

Merecen, igualmente, destacarse los lleva- 
dos a cabo con dicho motivo en la Academia 
General del Aire, donde coincidiendo con 
ellos se efectuó, con gran solemnidad, la 
Jura de Bandera de la promoción que cursa 
su primer año de instrucción en aquel centro. 

Como es tradicional, el día 11 de diciem- 
bre, en todas las Bases Aéreas y plazas, se 
celebraron funciones religiosas por los falle- 
cidos del Ejército del Aire. 


El AEROPUERTO DE BARAJAS 


fico previsible para el futuro. Destacan, ade- 
más de los destinados a facilitar el vuelo de 
los aviones, los servicios encargados a pro- 
porcionar la comodidad de los pasajeros en 
todos los aspectos, resultando, en su con jun- 
to, una magnífica obra que pondrá muy alto 
el pabellón de la ingeniería española. 
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del Extranjero 





AVIACION MILITAR 





Cinco aviones “Gnat”, del equipo acrobático de la RAF, trazan en el aire cinco estelas 
de humo en el curso de un entrenamiento, 


ESTADOS UNIDOS 


Aviones de reconocimiento 


sin piloto, 


En relación con la noticia de 
que un avión de reconocimien- 
to americano había sido derri- 
bado el pasado noviembre sobre 
territorio de la China roja, la 
prensa de los Estados Unidos 
facilita algunos detalles sobre 


las características del nuevo sis- 
tema de información. 

Según la prensa americana, 
el vehículo empleado es un 
BQM-34A, nueva versión del 
Ryan «Firebee», que hasta aho- 
ra había sido utilizado como 
avión blanco. Los nuevos «Fi- 
rebee», equipados con cámaras 
fotográficas y aparatos detec- 
tores de rayos infrarrojos, son 
transportados bajo las alas de 
aviones de transporte C-130, 
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destacados en distintos puntos 
del continente asiático. Los 
C-130 conducen a los «Fire- 
bee» sobre las aguas interna- 
cionales del Mar de la China, 
en donde los lanzan al mismo 
tiempo que ponen en funciona- 
miento su reactor, con lo que, 
gracias al piloto automático, se 
dirigen hacia la China conti- 
nental. 

Volando a 15.000 metros de 
altitud y a una velocidad de 
unos 1.000 kilómetros por hora, 
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los «Firebee» pueden permane- 
cer en el aire unas dos horas 
aproximadamente, con lo que 
pueden penetrar en China unos 
1.200 kilómetros antes de regre- 
sar, para realizar un aterrizaje 





res situadas en la frontera del 
Viet Nam y en la costa frente 
a Formosa. 

Los «Firebee», de una lon- 
gitud de 7 metros, tan sólo, 
constituyen un difícil blanco 





Unos días antes del ataque de los guerrilleros del Viet 
Cong contra una base aérea norteamericana a poca dis- 
tancia de Saigón, fué tomada esta fotografía en la que 
podemos ver a un sargento de la Fuerza Aérea americana 
levantar un parapeto de sacos terreros. 


con ayuda de un paracaídas 
sobre el territorio de un país 
amigo, 

El radio de acción y la alta 
calidad del material fotográfico 
empleado permiten la vigilan- 
cia de las instalaciones milita 


para las baterías antiaéreas y 
aun cuando alguno resulte de- 
rribado de cuando en cuando, 
ello no significa la pérdida de 
una tripulación, como cuando 
el U.2 fué derribado sobre Ru- 


Sia, 
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FRANCIA. 


Progresos de la «Force 
de Frappe». 


A. pesar de todos los obs- 
táculos opuestos al desarrollo 
del arsenal nuclear francés, los 
esfuerzos hasta ahora realiza- 
dos comienzan a dar resultados 
tangibles, que pueden apreciar- 
se en los progresos registrados 
en la puesta a punto de la 
«Force de Frappe». Los prime- 
ros aviones «Mirage IV», por- 
tadores de la bomba atómica 
francesa, están ya en servicio y 
su producción está, en la actua- 
lidad, adelantada al programa 
previsto, Por el momento, no 
existen planes para convertir 
los «Mirage IV» en aviones de 
ataque a baja altura, aun cuan- 
do, probablemente, se trans- 
formarán en su día en aviones 
de apoyo táctico, 

El programa de armas nu- 
cleares costará a Francia unos 
50.000 millones de nuevos fran- 
cos (600.000 millones de pe- 
setas), a desembolsar en los 
próximos seis años, 


INGLATERRA 


El TSR-2 


El 27 de septiembre último 
hizo su primer vuelo el tan 
discutido caza-bombardero bri- 
tánico TSR-2. La duración del 
vuelo fué de catorce minutos. 
El TSR-2 (Tactical Strike Re- 
connaisance) tendrá una tripu- 
lación de dos y llevará como 
motor el Bristol Siddeley 
«Olympus». La velocidad má- 
xima se espera sea de 1,400 
millas por hora (2.440 kilóme- 
tros por hora), pudiendo lle- 
var armas convencionales y ató- 
micas. En las misiones de re- 
conocimiento podrá transmitir 
imágenes por televisión a una 
estación receptora móvil, junto 
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al Puesto de Mando del Jefe F-111, con sus más de 6.500 Shastri ha declarado que ha- 
de Operaciones. kilómetros de alcance máximo, cía sus manifestaciones después 

Si se le compara con su «con- mientras que no se cree llegue de haber estudiado el asunto 
temporáneo» el F-111 o TEX, el del TSR-2 a los 2.000. cuidadosamente y de acuerdo 
se puede decir que el avión con las implicaciones que pre- 
británico será un poco mayor UNION INDIA senta la bomba china, terminan: 


(27 metros de longitud, 11,5 
de envergadura y 7,6 de altw 
ra). Su peso será superior a 


do por señalar que ello obede- 
La India no piensa fabricar la cía no tan sólo al interés de la 


las 31 a 32 toneladas del TEX. bomba atómica. India en RA a este! 
El empuje de los 2 «Olympus» En de los poes neutralistas, 
es de unas 66.000 libras, mien- El primer Ministro hindú,  %P también al hecho evidente 
tras que el de los 2 PE£W JTF- Lal Bahadur Shastri, ha mani- de 0 la fabricación de bom- 
104.20 sólo alcanza las 38.000 festado que la Indía no piensa Pas atómicas es un gasto exce: 
libras. El alcance de ambos entrar en competición con otros sivo, representando una carga 
aviones debe estar muy favo- países para la fabricación de económica tremenda, que la In- 
rablemente inclinado hacia el bombas atómicas. día no podría soportar. 


os 
e 





Acaba de ser presentado en Sam Diego ( California) este nuevo tipo de avión, especial- 

mente diseñado para la lucha de guerrillas. Se trata de un Convair LARA (Light 

Armed Reconnaissance Airplane) que puede alcanzar una velocidad de 380 kilóme- 
tros por hora y puede franquear 3.200 kilómetros. 
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El dibujo nos muestra una formación de naves espaciales volando en formación hacia 
Marte. Las naves espactales son puestas en órbita terrestre por secciones y montadas 
posteriormente por mecánicos astronautas, para iniciar a continuación el vuelo espacial. 


ESTADOS UNIDOS 
La exploración interplanetaria. 


Esencialmente, la misma es- 
tación orbital humana en el es- 
pacio, prevista para girar en 
torno a la Tierra a fines de 
esta década, podría, con algu- 
nas modificaciones, transportar 
al primer equipo explorador de 
los Estados Unidos a Marte al- 
gún tiempo después de 1980. 

C. J. Dorrenbacher, director 
principal de sistemas avanzados 
y tecnología de la Douglas 
M. S. S. D., ha hecho sus co- 
mentarios en un informe téc: 


nico presentado a la 111 Asam- 
blea del Vuelo Espacial Hu- 
mano, celebrada por el Ameri- 
can Institute of Aeronautic and 
Astronautics y de la National 
Aeronautics and Space Admi- 
nistration, en Houston (Tejas). 

Subrayó que una de las jus- 
tificaciones para un proyecto de 
estación espacial es ampliar la 
experiencia y conocimiento de 
las necesidades de la futura 
exploración interplanetaria. «A 
causa de la naturaleza experi- 
mental del programa para una 
estación espacial en estos mo- 
mentos —declaró—, los planes 
deben ser generalizados y flexi- 
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bles más bien que precisos y 
rígidos y rápidos.» 

«Para mantener los costos al 
mínimo —manifestó Dorrenba- 
cher—, los programas de des- 
arrollo de la estación espacial 
deben utilizar en su mayor am- 
plitud los elementos que están 
siendo desarrollados por nues- 
tros actuales programas espacia- 
les... y deben estar en condi- 
ciones de aceptar modificacio- 
nes a medida que el programa 
progrese.» 

Los vehículos interplanetá- 
rios se proyectarán, dentro del 
programa de la estación espa- 
cial, al menos en dos ditec- 
ciones, 
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La estación espacial se con- 
vertirá en el centro de mando 
y control para el lanzamiento 
de un vehículo interplanetario. 
Desde la estación espacial se de- 
rivaría también la parte llama- 
da «módulo de misión» del ve- 
hículo interplanetario, 

Además de sus contribuciones 
a las misiones interplanetarias, 
las estaciones espaciales juga: 
rían, asimismo, un papel vital 
en el programa americano de 
exploración lunar. según afir- 
mó Dorrenbacher., 

Inicialmente, las estaciones 
espaciales colocadas en órbita 
alrededor de la Luna por espa- 
cio de 30 a 60 días servirán 
como instalación albergue, cen- 
tro informador y plataforma de 
observación. El propósito de es- 
tas misiones de los años 70 será 
obtener información geológica 
y topográfica. 

En posteriores misiones luna- 
res, los astronautas emplearían 
la estación espacial como base 
orbital, desde la cual podrían 
descender, por medio de un 
vehículo susceptible de uso re- 
petido, a la superficie de la 
Luna para realizar diversas in- 
vestigaciones, regresando a la 
estación una vez terminadas. 
La estación sería semipermanen- 
te, con abastecimiento sostenido 
desde la Tierra. 


Puede haber cuatro misiones 
orbitales terrestres para las es- 
taciones del espacio: órbitas ba- 
jas entre 100 y 300 millas náu- 
ticas sobre la Tierra; órbitas 
polares; órbitas sincrónicas em- 
parejadas con la rotación de la 
Tierra, y, finalmente, órbitas 
altamente elípticas, que profun- 
dizasen en el espacio entre la 
Tierra y la Luna, 


Estas misiones de la estación 
espacial son esenciales a la am- 
pliación de los conocimientos 
científicos y médicos acerca del 
espacio y sus efectos sobre el 
hombre; al desarrollo de las 
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aplicaciones económicas, tales 
como las comunicaciones y la 
previsión del tiempo, y para 
aumentar las posibilidades téc- 
nicas y operativas necesarias a 
la exploración espacial. 

Una típica estación espacial 
básica para múltiples fines, lan- 
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llegaremos al conocimiento de 
las condiciones y equipo nece- 
sarios para los vuelos interpla- 
netarios de 600 a 900 días de 
duración, 

Aun cuando el proyecto de 
aplicación de la estación espa- 
cial, en un lejano futuro, puede 





Dibujo de un equipo de aterrizaje en la Luna: cápsulas, 
motores nucleares, etc., que están siendo estudiados en el 
Baltimore Space Center, en los Estados Umidos. 


zada hacia una órbita baja en 
torno a la Tierra, pesaría alre- 
dedor de 13.600 kilos y medi- 
ría 3,70 metros de diámetro. 

Las misiones orbitales terres- 
tres durarían 180 días sin re- 
abastecimiento, 

Desde las misiones orbitales 
en torno a la Tierra y la Luna, 
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parecer que está fuera del reino 
de las realizaciones, deberá re- 
cordarse que la prueba y cali- 
ficación de los principales ele- 
mentos de los vehículos inter- 
planetarios incorporarán la ex- 
periencia operativa de prolon- 
gada duración en ambientes 
relativos a órbitas terrestres. 
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Se ba iniciado la construcción 
de herramientas espaciales. 


Está construyéndose una caja 
de herramientas-clave para ser 
utilizada por los hombres del es- 
pacio en condiciones de ingra- 
videz o de extremado calor o 
frío, 

Utñno de los primeros elemen- 
tos que se ha fabricado es una 
herramienta espacial, de la que, 
según las dos casas de Balti- 
more que han realizado su 
puesta a punto, se dice que eli- 
minará virtualmente las sacudi- 
das o: los impulsos rotativos que 
pueden hacer girar a un astro- 
nauta normalmente cuando se 
encuentra en estado de ingra- 
videz, 

Otros de los instrumentos que 
están siendo construídos por en- 


cargo del Gobierno son tenazas 
automáticas, cizallas, potentes 
llaves inglesas y un martillo que 
puede absorber la reacción del 
golpe. 

Los astronautas que se vean 
precisados a efectuar reparacio- 
nes durante un vuelo espacial 
pueden tener que hacerlo fuera 
de la nave, y los ingenieros es- 
tán estudiando la fabricación de 
un traje especial, 


El «Relay > ha recorrido 320 
millones de kilómetros. 


El satélite de comunicaciones 
«Relay l» ha cumplido su se- 
gundo año en el espacio en tor- 
no a la Tierra, y sus instru- 
mentos siguen funcionando per- 
fectamente. 


El grabado nos muestra un 





que le sirve de nodriza. 
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En estos dos años el «Relay I> 
ha conseguido retransmitir los 
programas de televisión de unos 
continentes a otros de la Tie- 
rra —entre ellos los Juegos 
Olímpicos de Tokio, las Con- 
venciones de los partidos políti- 
cos y las elecciones de los Es- 
tados Unidos, y otros actos de 
resonancia mundial—, con la 
colaboración del satélite «Re- 
lay ID», que fué lanzado al es- 
pacio el pasado mes de enero, 

Los científicos han manifes- 
tado que no pueden predecir 
cuánto tiempo continuará gi- 
rando alrededor de la Tierra, 

Hasta ahora, el «Relay I> ha 
dado 5.700 vueltas a nuestro 
planeta, cubriendo una distan- 
cia de cerca de 320 millones de 
kilómetros, 


vehículo HL-10 en el momento de desprenderse del B-52 
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El T. S. R.-2, que entrará en servicio en la RAF en 1967, toma tierra por primera 


ESTADOS UNIDOS 
Noticias del Pegasus, 


Desde Los Angeles a Hono- 
lulá, en dieciocho minutos; a 
Tokio, en media hora; al pun- 
to más distante del globo, en 
cuarenta y cinco minutos exac- 
tamente; tal es una idea del 
viaje aéreo en 1980 por medio 
del Pegasus, original de la. Dou- 
glas Missile E? Space System 
Division, transporte balístico de 
pasajeros propuesto, que consti- 
tuiría el mayor regalo desde la 
introducción del aeroplano. 

El Pegasus, nave-cohete re- 
utilizable, de una sola sección, 
capaz, de despegar verticalmen- 
te y de posarse en Tierra firme 


vez después de su vuelo inicial. 


en lugar de chapotear en el mar 
para su recuperación, «dispara- 
ría» 170 pasajeros y 18 tonela- 
das de carga a una altura su- 
perior a la de la atmósfera, 
de continente a continente, a 
27.000 kilómetros por hora, se- 
gún ha manifestado Phil Bono, 
gerente de proyectos de la sec- 
ción de lanzamiento de vehícu- 
los avanzados de la M., S. S, D. 

El mismo proyectil sería 
utilizable, como modelo por- 
tador orbital, para el aprove- 
chamiento de las estaciones €s- 
paciales en órbita y para la 
realización de misiones del «Sa- 
turno V». 

El Pegasus podría llevar pa- 
sajeros veinte veces más veloz 
mente que los reactores de hoy 
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y siete veces más deprisa que 
los futuros transportes supersó- 
niCOs, 

Comparando los servicios 
aéreos actuales con la velocidad 
del Pegasus, se puso de mani- 
fiesto el contraste entre el vue- 
lo normal de veintidós horas de 
Nueva York a Bombay en el 
día de hoy, con escalas inter- 
medias en Londres, Franckfurt 
y Beirut, y el viaje sin paradas 
del Pegasus, sobre la misma 
ruta, en sólo cuarenta minutos. 

El Pegasus tendría forma de 
campana, con 114 pies de al- 
tura (un tercio de la del «Sa- 
turno V») y 49 pies de ancho 
en su diámetro máximo (34,77 
metros X 14,95), La parte su- 
perior contendría el lugar des- 
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tinado a los pasajeros dividido 
en cuatro puentes, cada uno de 
los cuales estaría equipado con 
43 camas, en las que los via- 
jeros reposarían durante su bre- 
ve vuelo a través del espacio. 


de pasajeros, pero sus caracte- 
rísticas y «performances» serían 
paralelas a las del Pegasus, 
Una versión de carga del 
transporte global descrito lleva- 
ría 37 toneladas de mercancía, 





Este es el llamado ¡jeep volante, de los Estados Unidos, 
que en la actualidad está sometido a un período de pruebas 
en Yuma (Arizona). Se trata de un aparato muy mane- 
¡able que puede despegar y aterrizar en superficies de 
escasa longitud y capaz de transportar una carga de 600 
kilogramos a distancias de 250 kilómetros. 


La nave hermana para los 
vuelos orbitales se distingue por 
su mayor capacidad en la sec- 
ción de carga útil. Llevaría 
solamente un número limitado 


mientras que la versión del Pe- 
gasus exclusivamente para pa- 
sajeros transportaría un total de 
260 personas y equipajes. 

El billete para el cohete glo- 


1042 


Número 289 - Diciembre 1964 


bal puede costar poco más que 
un billete de reactor comercial 
en el día de hoy, después que 
hayamos aprendido a volar 
transportes propulsados por co- 
hetes de forma análoga a los 
aviones y si el costo de produc- 
ción del hidrógeno líquido se 
puede reducir. 

El Pegasus inicialmente se 
desarrollaría como vehículo or- 
bital de una sola sección de 
máxima seguridad, utilizando 
oxigeno líquido e hidrógeno 
líquido como combustibles y 
un motor anular con tobera 
reglable. Sería mandado por 
una tripulación de dos hom- 
bres. 

Sus ocho depósitos disponi- 
bles para usar hidrógeno líqui- 
do habrían de ser arrojados du- 
rante la ascensión para colocar- 
se en órbita y todos serían re- 
cuperables. El vehículo desarro- 
llaría un empuje estático de 
1.910.000 kilos, cerca de la mi- 
tad del empuje del «Satur- 
no V». 


Posteriormente, en su con- 
versión como transporte global, 
el Pegasus sería modificado para 
incorporar un compartimiento 
de pasajeros, Entre los tanques 
de hidrógeno líquido se instala- 
rían planos de deriva para ate- 
nuar las deceleraciones de la 
reentrada en la atmósfera a un 
máximo de 2,5 a 3 G. 

Como ejemplo de una misión 
típica, en opinión de Bono, el 
Pegasus cubriría los 12.000 ki- 
lómetros entre la costa de Ca- 
lifornia y Singapore en treinta 
y nueve minutos. En este típico 
vuelo transpacífico, los pasaje- 
ros estarían sometidos a no más 
de 3 G, durante la ascensión 
o la reentrada en la atmósfera. 
La interrupción de la combus- 
tión del portador ocurriría unos 
seis minutos después del despe- 
gue, a unos 112 kilómetros de 
altura. 

En ese momento, el Pegasus 
estaría viajando a una velocidad 
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de 27.000 kilómetros por hora, 
y durante los doce minutos si- 
guientes alcanzaría los límites 
de la atmósfera, y en un gra- 
cioso arco llegaría a su apogeo 
de 200 kilómetros. La mayor 
parte del viaje se efectuaría por 
encima de la atmósfera, donde 
no existe resistencia por roza- 
miento: por encima de lo que 
se describe como la «maleza 
térmica» en la que el avión su- 
persónico debe volar, 

El vehículo, siguiendo una 
suave curva hacia abajo entrará 
en la atmósfera, donde habrá 
de maniobrar. Entonces, deberá 
orientarse poniendo proa con 
su base para llevar a cabo un 
suave aterrizaje de manera 
análoga al aterrizaje del «Apo- 
lo» en la Luna. La base del 
vehículo habrá de estar refri- 
gerada por medio de la circu- 
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lación de hidrógeno líquido du- 
rante su entrada en la atmós- 
fera. 


Después de su reentrada, cua- 
tro: módulos-motores serán pues" 
tos en ignición para proporcio- 
nar un retrochorro que neutra- 
lice la velocidad final del apa- 
rato. Situado sobre el puerto 
espacial, el Pegasus deberá per- 
manecer estacionario, mientras 
las patas de aterrizaje se extien- 
den, a fin de facilitar el aterri- 
zaje vertical. 


¿Cuánto costaría un vehículo 
como. éste? Se calcula que la ver- 
sión de portador orbital costa- 
ría aproximadamente unos 3.000 


* millones de dólares, el desarro- 


llarla y el primer vuelo podría 
importar 63 millones de dóla- 
res. Si se construyesen dos do- 
cenas, cada ejemplar podría 
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costar al precio ganga de 34 
millones de dólares. 


Noticias del SR-71. 


El nuevo avión de recono- 
cimiento estratégico SR-71, cu- 
ya existencia fué revelada por 
el Presidente Johnson en julio 
pasado, realiza rápidos progre- 
sos, aun cuando su desarrollo 
se mantiene en la mayor reser- 
va. La primera unidad equipa- 
da con este material comienza 
a organizarse en Beale (Cali- 
fornia) y las pruebas en vue- 
lo comenzarán a principios 
de 1965, 

En la actualidad, en la base 
de Beale está aposentada un 
ala de bombardeo estratégico 
equipada con B-52 y KC-135, 
y un escuadrón con nueve mi- 
siles «Titán 1». 





El Super VC10 abandona el suelo en su vuelo micial en el aeródromo de Weybridge 
(Inglaterra), atentamente observado por el grupo de técnicos que han intervenido en su 
construcción. 
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AVIACION CIVIL 
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Un Boeimg 707 rueda sobre la superficie irregular de un lago salado, en el sur de Cali- 
fornia, después de tomar tierra sobre un tren de aterrizaje especial que le permite la 
utilización de esta clase de terrenos. 


INTERNACIONAL 


logresos y gastos de explo- 
tación, 


Las cifras provisionales de la 
Organización de Aviación Ci- 
vil Internacional (OACI) para 
1963, indican que las compañías 
de líneas aéreas regulares obtu- 
vieron un beneficio de explota- 
ción calculado de unos 163 mi- 
llones de dólares, o sea, el 2,4 
por 100 de sus gastos de ex- 
plotación en 1963, ascendentes 
a 6.960.000.000 de dólares. Los 
ingresos de explotación impor- 
taron 7.125.000.000 de dólares. 
El año 1962 las compañías aé- 


reas realizaron un beneficio de 
explotación de 97.000.000 de 
dólares, equivalente al 1,3 por 
100, con unosvingresos valorados 
en 6.570.000.000 de dólares y 
unos gastos de 6.4'73.000.000 
de dólares. Estas cifras no tie- 
nen en cuenta aquellos concep- 
tos que no se refieren propia- 
mente a la explotación, tales 
como pago: de intereses, reserva 
de bienes y equipo e impuestos. 


La cámara de compensación. 

Los negocios de las líneas aé- 
reas, resueltos a través de la 
Cámara de Compensación de la 


IATA en Londres durante 
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1963, aumentaron en un 11 por 
100. Las operaciones en su do- 
ble sentido de abonos y cargos 
totalizaron 2.160.000.000 de dó. 
lares, pasando la marca de los 
2.000.000.000. de dólares por 
primera vez. Liquidando los sal- 
dos particulares entre las distin- 
tas compañías se eliminó la ne- 
cesidad de las liquidaciones en 
efectivo en el 90 por 100 del 
valor de todas las transac- 
ciones. 


Record en el tráfico de verano 
sobre el Atlántico Norte. 


Un record en la estación ve- 
raniega sobre la ruta aérea del 
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Atlántico Norte se registra en 
las estadísticas publicadas por 
la Asociación del Transporte 
Aéreo Internacional (IATA). 
Las Compañías miembros de 
IATA han transportado, a 
través del Atlántico Norte, 
2.440.636 pasajeros, en sus ser: 
vicios regulares durante los pri- 
meros nueve meses de 1964, 
con un incremento del 28,7 
por 100 sobre el mismo perío- 
do de 1963, 

IATA atribuye gran parte 
del aumento de tráfico a las 
nuevas tarifas reducidas intro- 
ducidas en el Atlántico Norte 
en abril de 1964. Los prome- 
dios de incremento mensual 
desde la implantación de las 
nuevas tarifas han variado des- 
de el 23,1 por 100 al 536,7 
por 100. Las Compañías aéreas 
de IATA decidieron reciente- 
mente (sometidas a la aproba- 
ción por los Gobiernos intere- 
sados) ofrecer nuevas tarifas 
reducidas de excursión para el 
próximo invierno, y se espera 
que esto se traducirá en au 
mentos semejantes del tráfico 
de pasajeros en el cuarto tri 
mestre de 1964. 

De los 2.440.636 pasajeros 
transportados por las Compa- 
ñías de IATA en sus servicios 
regulares a través del Atlánti- 
co Norte, durante los prime- 
ros nueve meses de 1964, 
2.263.784 viajaron en clase eco- 
nómica (aumento del 29,2 por 
100), mientras que 176.852 
(22,7 por 100 de aumento) 
volaron en primera clase. 

Las estadísticas de IATA re- 
lativas a los servicios regula- 
res sobre el Atlántico para los 
primeros nueve meses de 1964 
muestran que el número de 
asientos/kilómetro disponibles 
fué de 4.106.239—7,4 por 100 
más que para el mismo perío- 
do de 1963—. El coeficiente 
de carga—reflejado en el tan- 
to por ciento de asientos ven: 
didos en comparación con el 
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número disponible para la ven- 
ta—fué del 59,4 por 100, con 
un aumento de casi diez pun- 
tos sobre los primeros nueve 
meses de 1963. 
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efectuados por las Compañías 
miembros de IATA a través 
del Atlántico Norte en los pri- 
meros nueve meses de 1964 
fué de 33.448—3,5 por 100 





e 


e 





Un avión militar de tramsporte, tipo “Belfast”, descarga 
un carro blindado, una piezo de artulería de 105 mm. y un 
coche todo terreno, transportados en su bodega. 


Tráfico de verano sobre el 
Atlántico Norte. 


La carga transportada en 
vuelos regulares ascendió a 
76.145.904 kilos, con un incre- 
mento del 16,5 por 100. El co- 
rreo durante el período citado 
de nueve meses totalizó ki- 
los 16.908.315, es decir, un au- 
mento del 3,5 por 100. 

El número total de vuelos 
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más que en el mismo período 
de 1963—. Los vuelos de pasa- 
jeros totalizaron la cifra de 
30.108, mientras el número de 
los vuelos exclusivamente de 
carga fué de 3.340. 


Gacetilla de la IATA, 


La IATA calcula que cada 


reactor de pasajeros en servicio 
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regular en las líneas aéreas, lleva 
un promedio de equipos de se- 
guridad a bordo valorado en 
1.000.000 de dólares, 


Bajo las condiciones norma- 
les de aterrizaje, los frenos de 
una moderna aeronave de reac- 
ción absorben una energía sufi- 
ciente como para detener simul- 
táneamente a 432 automóviles 
que viajasen a 80 kilómetros 
por hora, de acuerdo con las 
investigaciones de la JATA. En 
condiciones de frenado al máxi- 


mo, los frenos podrían detener 
a casi 975 automóviles, 


De acuerdo con las cifras de 
la IATA, un solo reactor de 
transporte necesita 1.225.000 
dispositivos de sujeción, inclu- 
yendo 1.000.000 de remaches, 
140.000 pernos de seguridad y 
60.000 pernos estructurales, 


Las ventanillas de un avión 
de línea de 1945, costaban a ra- 
zón de 2 dólares por pie cua- 
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drado, mientras que las venta- 
nillas actuales de doble lámina 
con calefacción interior, cuestan 
20,00 dólares por pie cuadrado; 
y las ventanillas de cristal, a 
prueba de calor para los aviones 
supersónicos, costarán 750 dó- 
lares por pie cuadrado. 


El primer avión comercial te- 
nía sólo dos instrumentos de na- 
vegación: un altímetro y una 
brújula, El aparato de trans- 
porte de hoy, dice la IATA, 
lleva, por término medio, más 
de 300. 





La BOAC está entrenando pilotos para el momento en que entren en servicio los avio- 
nes comerciales supersónicos, La foto muestra el interior de simulador de vuelo tomado 
con una cámara de 180, en el Centro de Entrenamiento de Heathavrow. 
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DEFENSA Y SEGURIDAD EN UN 


MUNDO 


«MULTIPOLAR>» 


EL CASO Y EL EJEMPLO FRANCES 


las nuevas técnicas de armamento pre- 
sentan amplios problemas políticos, pero, 
al mismo tiempo facilitan soluciones, por 
lo menos parciales. 

Los gobiernos de las grandes potencias, 
si tienen presente la amenaza nuclear tie- 
nen que advertir, forzosamente, la despro- 
porción de los riesgos inherentes al em- 
pleo del nuevo arsenal. Si cada vez es más 
fácil destruir los bienes del axlversario y, 
por consiguiente, tener que renunciar a 
los beneficios de la guerra, cada vez es más 
difícil destruir casi simultáneamente las 
«fuerzas» que, verdaderamente cuentan y 
paralizar la represalia. Los peligros de la 
«escalada» extienden a los conflictos se- 
cundarios los riesgos inherentes a los 
problemas vitales y, a pesar de la desigual- 
dad de medios, existe un statu quo for- 
zado entre las potencias que poseen la pa- 
noplia de las nuevas armas. Recordemos 
que la Unión Soviética sólo dispone de un 
arsenal balístico de gran alcance que es la 
décima parte del americano. : 


Esta forma de statu quo queda limitado a 


las propias naciones atómicas, en tanto. 


que fuera de sus «santuarios» nacionales, 
se encuentran medio paralizadas por la in- 
mensidad de los riesgos que es preciso co- 
rrer si se quieren garantizar los intereses 
de importancia secundaria. 


Por el General GALLOIS 
(De Forces Aériennes Frangaises.) 


Poco a poco, los gobiernos aún cuando 
no ocurre lo mismo, todavía, con las opi- 
niones públicas, van adquiriendo concien- 
cia de la nueva situación. Existe un 
cierto paralelismo entre Moscú, cuando 
declara que no puede garantizar con sus 
armas atómicas el espíritu de aventura 
que anima a Pekín y las sutilezas emplea- 
das por Wáshington, cuando da a entender 
que si hubiera que defender a Europa, 
América desearía tener «tiempo para re- 
flexionar y libertad para elegir los medios 
necesarios». Aún cuando continúan sien- 
do valederas en ciertas circunstancias, en 
los casos en que el riesgo no es desmesu- 
rado, las alianzas militares, clásicas, per- 
derán gran parte de su eficacia cuando 
haya que enfrentarse a un peligro extre- 
mado. 


Ayer aún, el poderío que la fuerza de 
las armas podía dar a una nación dependía 
más o menos directamente del número de 
habitantes, de su desarrollo industrial y, 
en ciertos casos, de las posibilidades ofre- 
cidas por su geografía. Las dimensiones 
del territorio, su situación en el mapa en 
relación a su adversario, jugaban un papel 
importante y, muchas veces, decisivo. La 
última Guerra Mundial confirmó estos cri- 
terios de la potencia militar, sobre todo en 
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el caso de los Estados Unidos. En menos 
de tres años, este país pudo movilizar cer- 
ca de doce millones de hombres, armarlos 
gracias a su poderío industrial, armar, 
igualmente, a sus aliados y combatir a dis- 
tancia, protegidos por tres océanos. Es 
esta Imagen de la fuerza la que conserva 
el mundo. 


Ahora bien, en menos de veinte años, a 
causa de su capacidad técnica y de sus 
medios científicos e industriales, América 
tuvo que renunciar a una parte de sus pri- 
vilegios. El explosivo nuclear redujo a 
casi nada la ventaja que antes otorgaba 
una importante demografía. Ya no es ne- 
cesario, ni posible la movilización de mi- 
llones de hombres. Unos cuantos miles sos 
suficientes para imponer un statu quo só- 
lido. Igualmente el explosivo nuclear li- 
mita la importancia del vehículo portador 
en la ecuación de la fuerza armada. Ya no 
resulta decisiva la capacidad de producir 
millares de aviones y carros de combate 
y la importancia industrial de un Pittsburg 
o del Ruhr no constituyen un factor deci- 
sivo del poderío militar. Por último, por 
el hecho de llevar una cabeza atómica, el 
misil balístico de gran alcance ha redu- 
cido las dimensiones del globo y anulado 
los beneficios que los beligerantes podían 
obtener de la extensión de su territorio, 
al mismo tiempo que hacía desaparecer 
para otros la protección que ofrecían los 
océanos. 


Los «Grandes» se dan cuenta de que han 
jugado un poco a aprendices de brujo y 
que si sus últimas realizaciones técnicas 
les aseguran una cierta seguridad, tienen 
que ceder a otros países una parte de los 
privilegios de otros tiempos. Esta realidad 
les plantea problemas de difícil solución, 
mientras otros países, por esta misma cir- 
cunstancia, encuentran remedio a muchas 
de sus dificultades. 


Francia se encuentra entre estos últimos 
países. La decisión por ella tomada ante 
el período “multipolar”, que ahora comien- 
za, es de importancia decisiva. Se conocen 
de sobra los errores cometidos en los úl- 
timos cien años y sólo vamos a referirnos 
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a los de la «época moderna». Hace menos 
de treinta años, mientras el 111 Reich crea- 
ba su instrumento de combate, Francia 
ponía en marcha, igualmente, un plan de 
rearme. Pero, en aquella ocasión, la ma- 
yor parte de los recursos disponibles se 
dedicaron a la Marina, mientras que Tie- 
rra y Aire se repartían el sobrante. Este 
reparto del presupuesto hubiera sido ló- 
gico, si Francia estuviera aliada a países 
con grandes ejércitos de Tierra y enfren- 
tada a potencias navales. Pero, precisa- 
mente, ocurría lo contrario. 


Lo mismo que el plan general para el 
rearme, el programa aéreo no correspon- 
día a los imperativos nacionales. Francia 
era una potencia continental, soldada na- 
turalmente al territorio del adversario, y 
su misión esencial consistía en detener y, 
si era posible, destruir a su enemigo. De- 
bía haberse preparado para las exigencias 
del combate aero-terrestre. Mientras Ale- 
mania con los «Stuka» y la U. R. S. S. 
con los «Stormovick» concebían y fabri- 
caban por millares los medios adecuados 
a la lucha aire-tierra, Francia no pensaba 
en este problema hasta mucho más tarde. 
Paralizada por los recuerdos de la guerra 
del 14 y las concepciones, entonces irrea- 
lizables, de Douhet, Francia fué llevada al 
desastre. Bastaron unas pocas semanas de 
lucha para demostrarlo. 


El esfuerzo que ahora se está realizan- 
do en el dominio militar es objeto de nu- 
merosas críticas, entre las cuales las que 
se refieren a los aspectos financieros del 
programa afectan más particularmente a 
la opinión pública. Esta ignora que, cn 
relación a la fortuna del país (materiali- 
zada por su producto nacional bruto), los 
gastos militares de Francia disminuyen 
regularmente desde 1957. El mismo Mi- 
nistro de Hacienda declaraba que «no aca- 
baba de comprender por qué se creía que 
los gastos militares impedirian la realiza- 
ción de una política económica y social 
moderna, mientras que, en las épocas en 
que el porcentaje de estos gastos era más 
alto, los dirigentes creyeron posible tal po- 
lítica”. 

Se ha olvidado igualmente que en 1936, 
por ejemplo, los gastos militares alcanza- 
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ron una cifra que, convertida en francos 
de 1964, superaba el importe del presu- 
puesto militar del corriente año. Conven- 
dría también recordar la ayuda militar que 
por entonces recibía Francia. Esta ayuda 
alcanzaba el 30 por 100 de los gastos de 
defensa de 1954 y el 12 por 100 en 1956. 
Desde entonces, el país aporta en su tota- 
lidad los recursos necesarios, 


La división de estos gastos es, por otra 
parte, bastante aleccionadora. Cada año, 
de ocho a diez mil millones de francos 1964 
eran absorbidos por sueldos y manteni- 
miento del personal. De 1956 a 1962, los 
efectivos medios presupuestarios rebasa- 
ron el millón. Durante este mismo perío- 
do, y en circunstancias particularmente 
difíciles, de todos conocidas, unos setenta 
mil millones de francos 1964 se dedicaron 
al personal. Todo esto es mucho más que 
la suma que los que critican el plan ac- 
tual, creen que debería dedicarse a las nue- 
vas armas de 1964 a 1970, es decir, du- 
rante un período semejante. 


ko ox o 


Debido a la circunstancia de que en 
Eurasia existe gran cantidad de armas de 
destrucción masiva, resulta inconcebible 
que se pusiera en servicio tn nuevo sis- 
tema de defensa que ignorara el hecho 
atómico. Esto sería tanto como si ayer nos 
cireunscribiéramos al «orden cerrado», a 
pesar del advenimiento y la generalización 
de las armas de tiro rápido. 


En el pasado se ha intentado analizar 
las consecuencias del fenómeno atómico 
sohre las tensiones que constituven los es- 
tados de equilibrio sucesivos de la vida 
internacional. En el nlan militar, parece 
evidente que, en las circunstancias actua- 
les, el arma atómica coloca a todos en la 
alternativa siguiente: o la disuasión nu- 
clear o la disuasión humana, entendiendo 
vor esta última la resistencia de un pue- 
blo a la ocupación de su territorio por me- 
dio de todas las formas de la guerrilla. 
Por otra parte, estas dos formas de distua- 
dir al agresor, lejos de ser los dos térmi- 
nos de una alternativa, se complementan 
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y constituyen dos de los principales aspec- 
tos de un mismo sistema. 


La disuasión nuclear y la guerrilla se 
sitúan en los dos extremos de la gama de 
combate, pero los dos tienen en común el 
hecho de que no se fundan en grandes 
concentraciones de hombres y material, 
ayer necesarias para obtener la potencia 
de fuego conveniente y que hoy resulta- 
rían demasiado vulnerables. 


Al formular su concepto de la «respues- 
ta adaptada» a las diferentes formas de 
agresión (concepto de la respuesta flexi- 
ble), el General Maxwell D. Taylor recla- 
mó un importante aumento de las fuerzas 
clásicas de los Estados Unidos. «Las tác- 
ticas comunistas en Formosa, Oriente Me- 
dio, Berlín y Laos constituyen ejemplos 
de un empleo de la fuerza, cada vez más 
importante, con el fin de apoyar una po- 
lítica agresiva, aun dentro de la guerra 
fría». Nombrado consejero militar del Pre- 
sidente de los Estados Unidos y, más 
tarde, Jefe del Estado Mayor Conjunto, 
tuvo ocasión de materializar sus puntos 
de vista y consiguió la organización de 
cinco grandes unidades suplementarias. 
Desde entonces, el Ministro de Defensa, 
M. MacNamara, no ha dejado de destacar 
este esfuerzo, declarando que la nueva 
administración había aumentado de once 
a dieciséis las grandes unidades del Ejér- 
cito americano. 


Pero ni en Berlín, ni en Cuba, ni en 
el Viet Nam, estas grandes unidades en- 
contraron un terreno propicio a su utili- 
zación. En estos momentos en que el Ge- 
neral se encuentra en el Sudeste asiático, 
tampoco parece encontrarles aplicación. 
Lo que ocurre en el mundo de hoy es que, 
o el adversario dispone de arsenal atómi- 
co, y en este caso se renuncia a desafiarlo 
directamente con las armas en la mano, 
o bien el conflicto de intereses e influen- 
cia se realiza por medio de países inter- 
medios y con la ayuda de medios que ex- 
cluyen el empleo de las erandes unidades 
clásicas. Todo ello, por temor a la «esca- 
lada» o por no adaptarse estas erandes 
unidades a las condiciones locales. Es de- 
cir, que, por los grandes riesgos que lle- 
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varía consigo, un conflicto tipo Corea ya 
no es posible. 


La abundancia de los arsenales nuclea- 
res y la posibilidad de su empleo táctico 
hacen hoy prohibitivo el despliegue de 
importantes fuerzas clásicas. Sólo queda 
la resistencia interior: la guerrilla. 


Por estimar que el concepto de repre- 
salia masiva no era aplicable más que para 
la protección de las obras vivas del Esta- 
do, el General Taylor trataba de dotar 
también a su país del aparato militar ne- 
cesario para la defensa de sus intereses 
secundarios. Para ello, las fuerzas clásicas 
le parecieron lo más adecuado. En reali- 
dad, los conflictos a los que tiene que en- 
frentarse no solamente son «sub-atómi- 
cos», sino que también son «sub-clásicos», 
si puede admitirse esta definición. Y, una 
vez más, al otro lado del Atlántico se dan 
cuenta de que no disponen del instrumen- 
to adecuado y de que la «respuesta» sigue 
careciendo de «flexibilidad». 


k xk x 


En Francia, para la defensa del territo- 
río metropolitano, no se puede recurrir a 
la «respuesta flexible». En este caso, se 
trata de intereses vitales y no de ventajas 
O intereses secundarios. La amenaza pue- 
de presentarse en forma nuclear; por con- 
siguiente, es contra esta amenaza contra 
la que conviene protegerse en primer lu- 
gar. El General Ailleret ha escrito: «En 
cuanto a la guerra «convencional», bajo 
amenaza nuclear, es una eventualidad poco 
probable a partir del momento en que se 
trate de una guerra total que tenga por 
objetivo el dominio completo sobre el ad- 
versario. En efecto, a partir del momento 
en que uno de los adversarios tenga el 
presentimiento de que va a ser derrotado, 
empleará, necesariamente, para defender- 
se las armas nucleares y se volvería al 
problema anterior. Esto es lo que los teó- 
ricos aficionados a las sutilezas llaman la 
«escalada». Si se cree que una batalla clá- 
sica en guerra total debe terminar nece- 
sariamente por una batalla nuclear, es 
evidente que es precisamente esta batalla 
nuclear la que hay que preparar con an- 
ticipación, en lugar de poner en peligro el 
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resultado final, obstinándose en preparar- 
se para la primera a expensas de los me- 
dios de destrucción masiva.» 


La naturaleza, la situación geográfica 
y la fuerza del adversario en potencia en 
Europa Occidental no permiten ninguna 
duda sobre el resultado de un conflicto, en 
el que este adversario entrara deliberada- 
mente contra el Occidente. Resulta incon- 
cebible romper el actual «statu quo», to- 
mar la iniciativa de recurrir a la fuerza, 
lanzar a la ofensiva sus grandes unidades 
terrestres y, de repente, ante la resisten- 
cia que se le opone, renunciar a sus am- 
biciones y retirar sus fuerzas, con la pér- 
dida de prestigio que ello representaría. Si 
tuviera éxito, el destino de Europa que- 
daría decidido, pero, si encontrase resis- 
tencia, lo más probable es que se sintiera 
inclinado a romperla con armas nucleares, 
tanto más cuanto que con un corto nú- 
mero sería suficiente. 


Es, pues, evidente que es la hatalla nu- 
clear la que hay que preparar con anti- 
cipación, como opina el General Ailleret. 
Por otra parte, haciendo esto, a despecho 
de las críticas de ciertos países, nos ajus- 
tamos a las ideas, generalmente acepta- 
das, sobre el empleo de las nuevas armas. 
Un conflicto de esta naturaleza en Europa 
amenazaría los intereses vitales de los paí- 
ses atacados y no los secundarios. 


La diferencia existente entre america- 
nos y europeos a partir del abandono de 
la doctrina Dulles para la defensa de 
Europa tiene por origen los conceptos 
opuestos sobre lo que es vital y lo que es 
secundario, o marginal. Cuando el Gene- 
ral Taylor escribe: «Los soviets no cree- 
rán, como tampoco creerán nuestros ami- 
gos, que estemos dispuestos a emplear 
nuestras fuerzas de represalia masiva, co- 
mo no sea para asegurar nuestra propia 
supervivencia...», admite una evidencia 
que nos lleva a otra que podemos formu- 
lar así: cada uno de los aliados desearía 
asegurar su supervivencia de la misma 
manera, y cada uno, también, aceptaría “ne- 
gociar” sobre los intereses secundarios con 
medios clásicos, como recomienda Taylor 
para todo lo que no es vital para su país. 
«Es, pues, el fuego nuclear, alrededor del 
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cual se organizan las fuerzas», afirma el 
Jefe del Estado Mayor del Ejército, sen- 
tando así la piedra angular de un conjunto 
político, táctico y militar adaptado a las 
circunstancias presentes y que tiene pocos 
puntos de contacto con el sistema de de- 
fensa precedente. 


Se trata de una revolución, desarrollada 
a lo largo de quince años, que debe lle- 
var, finalmente, no sólo a la puesta a punto 
de un nuevo aparato militar y a la crea- 
ción de los medios de investigación, de 
estudio y fabricación correspondientes, 
sino también al ejercicio de una política 
exterior muy diferente de la practicada 
normalmente por las potencias no nu- 
cleares. 


Hace unos diez años que los Gobiernos 
que en Francia se sucedieron en el ejer- 
cicio del poder comenzaron a tener con- 
ciencia de algunas de las consecuencias 
del hecho atómico. En 1957 se perfilaba 
una política de defensa que el entonces 
Ministro de Defensa M. Bourges Mau- 
noury definía diciendo: «Todo conflicto 
futuro estará dominado por el hecho ideo- 
lógico y por el hecho nuclear. El primero 
encuentra su plena expresión en la gue- 
rrilla; en cuanto al hecho nuclear, su im- 
portancia es tal que convierte en ridículo 
cualquier sistema de defensa fundado en 
los medios tradicionales. 


En su mayoría, la Asamblea participaba 
de los puntos de vista del Ministro. M. 
Pierrebourg, de la Comisión de Defensa 
Nacional, declaró: «... No tenemos ac- 
tualmente ni explosivos nucleares ni ingenios 
portadores. La Comisión piensa, pues, que 
debe darse una prioridad absoluta a su fa- 
bricación. Se dice que nuestros recursos 
no nos permitirán iniciar una investiga- 
ción simultánea en los campos de acción 
pacífico y militar. Esto es falso. Los dos 
tipos de investigación se complementan. 
La Comisión insiste en que se otorgue 
prioridad a la fabricación de explosivos 
nucleares y en que se establezca un pro- 
grama de conjunto.” Por su parte, M. Crou- 
zier pedía que «el armamento atómico que 
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hace inútiles los grandes efectivos se con- 
vierta en el esqueleto de nuestras fuer- 
zas». Y añadía: «El nuevo sistema no cos- 
taría más caro que el actual, que es inca- 
paz de garantizar nuestra seguridad.» En 
cuanto al Secretario de Estado para la 
Marina M. Anxionnaz afirmaba: «Es muy 
probable que, de aquí a cinco o diez años, 
una flota sin armas atómicas tácticas sea 
prácticamente inútil.» 


Algunos meses más tarde, mientras el 
Gobierno decidía construir Pierrelatte, 
M. Bourges-Maunoury anunciaba las pri- 
meras realizaciones en el orden militar: 
«... Como ya he indicado, el arma de re- 
presalia estratégica debe tener, desde to- 
dos los puntos de vista, la prioridad en 
la iniciación de los estudios. Es cierto que 
el arma definitiva en este dominio será un 
ingenio a partir del momento en que su 
técnica se encuentra suficientemente des- 
arrollada para permitir los bombardeos a 
distancias en consonancia con las necesi- 
dades estratégicas y con una precisión 
compatible con el radio de acción del arma 
nuclear. Esto me ha llevado a tomar las 
dos decisiones siguientes: para el porve- 
nir, el estudio de un ingenio especial «semi- 
balístico», capaz de transportar a distan- 
cia los ingenios de represalias. Para ahora, 
iniciar la fabricación de un bombardero 
para la contra-ofensiva nuclear de 1.000 
kilómetros de radio de acción.» (Discurso 


del 10 de mayo de 1957.) 


Aun cuando estos puntos de vista eran 
valerosos y clarividentes, no constituían, 
todavía, una doctrina de defensa a la al- 
tura de las nuevas circunstancias estraté- 
gicas. Sin embargo, ya perfilaban lo que 
más tarde se llamó «la primera genera- 
ción». 

Hoy, ocho años más tarde, el material 
existe. El arma se va formando progresi- 
vamente: una política en consonancia se 
va dibujando, mientras los jefes respon- 
sables tratan de ver más lejos que el ins- 
trumento en su poder, con el fin de pre- 
parar una política de seguridad. En la ac- 
tualidad, ¿qué se puede esperar de la eta- 
pa ya franqueada? 


En el campo del sistema de defensa colec- 
tiva existente, los medios franceses se suman 
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a los de los aliados, haciendo un poco más 
difícil la destrucción preventiva y simultá- 
nea de las fuerzas de represalia que, lógica- 
mente, será el primer objetivo de un agresor. 
Pero, sobre todo, la fuerza nuclear francesa 
daría a una nación del viejo continente que 
se trata de defender, un lugar en un sistema 
que, por el momento, depende exclusivamen- 
te de la voluntad y de los medios de países 
“extra-continentales”. Significa, además, la 
adopción en el mismo suelo de Europa occi- 
dental de un dispositivo (de una “postura”, 
como dicen los americanos) adaptado a la 
amenaza y a la respuesta nucleares; es 
decir, que de buen o mal grado, los aliados 
se encuentran comprometidos en un sistema 
de defensa fundado en el átomo. En una pa- 
labra, que aquella “desnuclearización” del 
continente, que algunos de los que rodeaban 
al Presidente Kennedy veían con buenos 
ojos, es ahora imposible. 

En el caso de que una amenaza conside- 
rada como mayor por uno de los grandes 
países del Oeste europeo pareciese de inte- 
rés secundario a Norteamérica, y si sus du- 
das a correr el riesgo supremo animaran al 
adversario a tomar iniciativas hoy demasia- 
do peligrosas, ¿qué se puede esperar de los 
medios nucleares franceses ? 

En primer lugar, por el solo hecho de su 
existencia, es poco probable que un adver- 
sario, cualquiera que sea su potencia, si actúa 
razonablemente, piense llevar a la práctica 
semejantes iniciativas. Hay que descartar la 
posibilidad de una amenaza de destrucción 
total. La nación víctima de un ataque en sus 
aglomeraciones urbanas y que haya perdido 
mucha, sino la totalidad de su substancia, no 
soportará pasivamente esta catástrofe. Lo 
más probable es que replique sobre las ciu- 
dades del atacante, cualquiera que sean las 
consecuencias, ¿Qué se puede temer después 
de haber sido “coventrizado”? Pero, lo más 
importante de todo es el riesgo que el pre- 
sunto atacante debe correr al especular so- 
bre la pasividad de su víctima después de 
que haya destruido su población. Es el ata- 
cante el que debe renunciar al “statu quo” 
pacífico y el que debe tomar la iniciativa de 
la agresión calculada, mientras que a la víc- 
tima no le queda libertad de elección ni cálcu- 
lo posible. Y esta posición-reflejo en la que 
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es puesto el país atacado es conocida por el 
país agresor. Y este es un factor más a tener 
en cuenta en el plan de ataque. En gran 
parte, la sola existencia de esta capacidad 
de respuesta, aun cuando se trate de un 
último espasmo, según la terminología ame- 
ricana, inmuniza a la nación contra el ataque 
a sus grandes centros. 


En segundo lugar, igualmente, por el solo 
hecho de la existencia de la fuerza atómica 
francesa, en su forma actual y con sus limi- 
taciones, se produce la neutralización de una 
gran parte de los numerosos medios clásicos 
de que disponen los soviets en Europa. Si 
están armadas clásicamente, las fuerzas te- 
rrestres y aero-terrestres adquieren eficacia 
uniéndose y concentrándose, puesto que su 
potencia de fuego es función de su impor- 
tancia numérica. Pero, si se agrupan, estas 
fuerzas clásicas son muy vulnerables (tanto 
ellas como su logística) a los medios atómi- 
cos del adversario. 

En estas condiciones, el enemigo queda 
colocado ante un dilema: o bien concentra 
sus unidades en el lugar en donde quiera 
conseguir una decisión, en cuyo caso las 
hace vulnerables al átomo, o bien, teniendo 
en cuenta esta amenaza, dispersa sus fuer- 
zas, con lo que no puede conseguir la supe- 
rioridad numérica en el lugar deseado. De 
hecho, desde el momento en que se hace po- 
sible el emplea de las armas atómicas, aun 
cuando esta posibilidad sea remota, esta sim- 
ple amenaza impone la adopción de un dis- 
positivo que excluye las grandes concentra- 
ciones humanas o de material y rechaza la 
hipótesis de un conflicto de “usura lenta” 
que dependa de una amplia red logística y 
apoyada en la maniobra de grandes masas 
armadas. 

El camino tradicional de las invasiones 
es, en Europa, la llanura. del norte, que se 
extiende unos 600 kilómetros, desde el mar 
a los contrafuertes alpimos. El esquema clá- 
sico de una marcha de las grandes unidades 
soviéticas hacia el oeste, tal y como se enten- 
día hace todavía pocos años, suponía el des- 
pliegue de 60 a 70 divisiones, apoyadas por 
varios miles de aviones de ataque al suelo, 
capaces de aniquilar toda posible resistencia 
gracias a su potencia de fuego y a sus movi- 
mientos combinados. 


En la actualidad, con la amenaza de una 
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reacción nuclear, no solamente contra el in- 
terior, sino también contra las fuerzas arma- 
das, este concepto de la agresión aero-terres- 
tre resulta inconcebible. ¿Se arriesgaría el 
Estado Mayor soviético a ofrecer a su adver- 
sario tantos objetivos, tan fáciles de destruir? 
Este Estado Mayor no ignora que la fuerza 
aérea de que dispone su adversario puede, 
a baja altitud y corta distancia, convertirse 
en un arma temible para sus concentraciones 
terrestres, ¿Se atrevería, una vez más, a es- 
pecular sobre la posibilidad de que el adver- 
sario vuelva a retroceder y a aceptar la de- 
rrota pasivamente, cuando con unas pocas 
decenas de armas atómicas, utilizadas direc- 
tamente contra las grandes concentraciones 
del invasor, podría aniquilar la ofensiva? 
Una especulación semejante significaría un 
riesgo inconmensurable. Para el atacante, 
esto sería tanto como poner lo más importan- 
te de sus medios de combate en el yunque 
atómico, porque su adversario estaría ante la 
alternativa de recurrir a sus medios de des- 
trucción masiva o de aceptar la derrota. La 
misión de las fuerzas clásicas de los soviets es 
muy otra. Estas fuerzas no están destinadas 
a la ofensiva bajo amenaza nuclear. Por el 
contrario, constituyen un recurso insustituí- 
ble en todas las circunstancias y en todos los 
teatros en que tal amenaza no existe o ha 
dejado de existir. 

Por el contrario, la marcha hacia el Oeste 
sería concebida y ejecutada con la ayuda 
de un dispositivo general adaptado al fuego 
atómico. Pero, naturalmente, el agresor, 
obligado a dispersar sus fuerzas, a aligerar 
su logística y realizar acciones de poca dura- 
ción, perdería todas las ventajas de la su- 
perioridad numérica, por lo que tendría que 
renunciar, ante la inseguridad de la opera- 
ción, o entrar en el ciclo nuclear, revolucio- 
nando su doctrina, organización, el arma- 
mento, las condiciones de empleo y el abas- 
tecimiento de sus ejércitos. 

De este modo, el átomo, o bien desempe- 
ña el papel de una especie de filtro, que no 
permite que se pongan en contacto con las 
defensas más que elementos numéricamente 
reducidos, y que, por consiguiente, se pue- 
den rechazar con facilidad, o bien tiene que 
entrar en juego, desencadenando un proceso 
totalmente diferente, con todos los riesgos 
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inherentes a la acción nuclear preventiva 
contra las armas de respuesta de la defensa. 


Si, por el contrario, el agresor estimaba 
que el conflicto justificaba el riesgo a correr 
y pasaba a tomar la iniciativa estratégica nu- 
clear, debía, en primer lugar, intentar la des- 
trucción de las armas cuya intervención fue- 
ra más peligrosa para su dispositivo. Crono- 
lógicamente, esta sería la primera de sus 
misiones. Pero entonces, le sería necesario 
tomar la iniciativa y atacar el corazón del 
territorio del que quiere apoderarse. Y, so- 
bre todo, tendrá que especular sobre las pro- 
babilidades de éxito total de la operación, 
porque, en caso de fracaso, sabe que la reac- 
ción del enemigo, aun cuando sea en forma 
de “espasmo”, puede resultar insoportable 
para su existencia. Si el agresor utiliza sis- 
temas de armas pilotados, el atacado dispon- 
drá de un cierto tiempo de alerta que reba- 
jará las probabilidades de éxito de la acción 
preventiva. Si, por el contrario, recurre a 
los misiles de que dispone, necesita estar 
seguro de conseguir la destrucción casi total 
de sus objetivos por medio de una salva re- 
lativamente importante y lanzada simultá- 
neamente, porque cuando se ataca unidades 
de bombardeo la simultaneidad es necesaria. 


* ox o* 


El análisis de las posibilidades de la “pri- 
mera generación” muestra su polivalencia. en 
cuanto se refiere a sus posibles objetivos, los 
“bienes enemigos” en la hipótesis del “es- 
pasmo” y las “fuerzas enemigas” en la hi- 
pótesis de la “marcha hacia el Oeste”, con 
la ayuda de potentes medios aeroterrestres 
clásicos. Por el solo hecho de su existencia, 
y que su destrucción preventiva exige tomar 
la iniciativa estratégica nuclear, de incalcu- 
lables consecuencias, la “primera genera- 
ción” permite descartar estas dos formas de 
amenaza, por lo menos mientras las cosas 
no cambien radicalmente. 


Pero este análisis pone, sobre todo, de 
manifiesto la importancia de la reacción nu- 
clear aeroterrestre y las ventajas que ofrece 
a los que están a la defensiva, una combina- 
ción de medios nucleares aéreos y terrestres. 

Por todo ello, una potencia continental 
debe disponer de un sistema polivalente ade- 
cuado, tanto para la destrucción de las fuer- 
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zas armadas enemigas como para la de sus 
bienes. En realidad estas dos posibilidades 
son complementarias. 


Es evidente que ante una amenaza directa 
contra el hexágono metropolitano, en el caso 
de Francia; contra las Islas Británicas, par 
los ingleses, y contra el territorio federal 
para los Estados Unidos, no existe ninguna 
clase de “respuesta flexible”. En este caso 
sólo cabe elegir entre todo o nada, y es im- 
portante que el posible agresor lo sepa y que 
sea lo suficientemente consciente para que 
el riesgo a correr le parezca prohibitivo. 

En la práctica, esta instransigencia estra- 
tégica es más fácil de materializar en el caso 
de una potencia insular como, por ejemplo, 
la Gran Bretaña o los Estados Unidos y el 
continente americano, que si se trata de un 
país unido por la naturaleza al territorio de 
su adversario. En el caso del territorio bri- 
tánico O americano, una amenaza vital no 
podría ser ambigua, pues la caída de misiles 
balísticos o el empleo de la fuerza en los 
mares que los rodean disiparía toda duda. 
Por el contrario, las potencias continentales 
tienen que hacer frente a peligros menos 
absolutos en apariencia, pero igualmente de- 
cisivos. Aun cuando resultan difíciles de 
precisar, existen ciertas amenazas graves en 
sus consecuencias, pero, en la actualidad, 
todavía limitadas en sus objetivos, que con- 
vendría desalentar sin que fuera necesario 
recurrir a la “contra-amenaza” de atacar los 
bienes del agresor, Se trata de llegar a un 
sistema de defensa que, por su organización 
y por la naturaleza de sus armas, hiciera pa- 
gar un precio evidentemente elevado todo 
intento, aun cuando fuera aparentemente li- 
mitado, contra la integridad del territorio y 
que expusiera irremediablemente al agresor, 
si persistiera en el ataque, a sufrir los efec 
tos de la reacción desencadenada por su com- 
portamiento. 


Estar a la defensiva y, por consiguiente, 
disponer del territorio que se trata de prote- 
ger, ofrece en el campo táctico ventajas que 
no posee el que se prepara para la agresión. 
Disponer del suelo es tanto como poder equi- 
parlo con toda facilidad y poder instalar me- 
dios modernos de detección, información, 
enlace, mando y control. Significa, también, 
la posibilidad de poder disponer el abasteci- 
miento con la debida anticipación, creando 
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una red de apoyo logístico, que podría ali- 
mentar, en caso de necesidad, a las fuerzas 
combatientes, que, de este modo, serían más 
móviles que las del adversario, puesto que 
éste, por definición, está privado de los be- 
neficios de la posesión del territorio que 
desea apropiarse. 

Con el átomo, estas unidades pueden ser 
numéricamente reducidas, al mismo tiempo 
que disponen de una potencia de fuego con- 
siderable. En lo que se refiere a la disper- 
sión, al desmenuzamiento de sus propias uni- 
dades, el adversario tiene que adoptar el 
mismo dispositivo. Se intentará, por ambas 
partes, sustraerse a los efectos del fuego ató- 
mico por medio de la movilidad y clandes- 
tinidad de los elementos combatientes, que 
cuedarán limitados a dimensiones tan redu- 
cidas que su localización presentará a los 
antagonistas un problema de difícil solución. 
11 General Le Puloch dice que “el fuego nu- 
clear permite destruir cualquier objetivo- 
tropa con tal de que se conozca su natura- 
leza y dispositivo con un cierto grado de 
precisión”. Una especie de binomio aire- 
tierra facilita la solución. El reconocimiento 
armado completa las informaciones suminis- 
tradas por la covertura electromagnética ins- 
talada previamente en la superficie y bajo 
la superficie del territorio que se trata de 
defender. 

Aparatos de vuelo vertical para el Aire, 
destinados a ver y atacar; medios de fuego 
clásico y atómico para Tierra, serán los dos 
términos de este binomio. Ambos serán con- 
cebidos para adaptarse a los imperativos de 
una movilidad permanente y al apoyo que 
facilitará la red de abastecimiento previa- 
mente organizada, teniendo en cuenta que 
las operaciones no podrán ser de larga du- 
ración, dada la capacidad de destrucción 
puesta en juego por ambos contendientes. 


El sistema sólo tiene valor disuasivo por 
el problema que plantea al adversario al neu- 
tralizar, por anticipado, su superioridad nu- 
mérica en materia de combatientes. Obligado 
a abandonar las diversas posibilidades, po- 
dría verse, también, obligado a renunciar al 
empleo de los medios que le impone el dis- 
positivo de la defensa y tener que recurrir 
a las cargas explosivas de la mayor potencia. 
Tanto el estado de la técnica como la abun- 
dancia de sus recursos se lo permiten, e in- 
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cluso, puede decirse, que su doctrina de gue- 
rra prepara esta solución, El mariscal Mali- 
novsky ha descrito los efectos de la explo- 
sión de una carga de unos cien megatones, 
capaz de desencadenar una tempestad de fue- 
go sobre grandes extensiones y cuyos efec- 
tos incendiarios se dejarían sentir sobre unos 
200.000 kilómetros cuadrados. En tiempo 
despejado, el fogonazo de la explosión daña- 
ría la retina de los combatientes no protegi- 
dos situados a distancias de varios centena- 
res de kilómetros. La capacidad destructora 
de un arma semejante aniquilaría el dispo- 
sitivo de resistencia descrito someramente 
en las páginas anteriores, pero, al mismo 
tiempo, destruiría, también, una gran parte 
del territorio nacional, de la población y de 
los “bienes” del país (lo que no ocurriría a 
sus “fuerzas”, debidamente protegidas), re- 
duciendo el ataque a una agresión contra las 
ciudades, que provocaría como reacción una 
represalia contra los “bienes” del agresor. 

Las dos fuerzas: la que tendría como mi- 
sión prohibir la aproximación al territorio 
nacional gracias a sus medios “anti-fuerza” 
y aquella otra cuyos objetivos pudieran ser 
los “bienes” del agresor, son complementa- 
rias, al intervenir la disuasión atómica en el 
nivel más bajo (se trata del “santuario” na- 
cional), hasta la amenaza suprema y la co- 
rrespondiente represalia, La primera de estas 
fuerzas está ligada al suelo que se defiende, 
obliga a materializar la agresión y legitima 
la aplicación de la segunda. Esta última, por 
emplear los espacios marítimos y aéreos, no 
puede ser localizada simultáneamente, ni des- 
truída de un solo golpe preventivo. Se trata 
de una fuerza que hace gravitar de una ma- 
nera permanente la amenaza que ella repre- 
senta. Son unos medios militares que mon- 
tan una especie de última guardia, mientras 
la nación vive con toda normalidad. 


ox ox 


Este conjunto defensivo debe más a la 
técnica que a las masas armadas. Su orga- 
nización no depende de los efectivos dispo- 
nibles. Estos efectivos, al quedar disponibles 
para otras misiones, pueden convertirse en 
instrumentos de la “disuasión humana”, fun- 
dada, esencialmente, en importantes medios 
técnicos servidos por especialistas altamente 
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calificados y que pueden constituir una fuer- 
za de intervención fuera de la metrópoli, 
como en el caso de la Gran Bretaña, que 
Francia debe procurar organizar progresi- 
vamente. Si el territorio nacional se erige en 
“santuario inviolable” y se da a entender 
que será defendido con las armas nuevas, 
si el caso se presenta, se hace posible velar 
por los intereses secundarios del país, con la 
ayuda de medios apropiados, como hacen, 
por ejemplo, los Estados Unidos e Inglate- 
rra en aquellos lugares del mundo en donde 
lo consideran necesario, 


Las fuerzas correspondientes a estas mi- 
siones tan diferentes tienen pocos rasgos 
comunes. La disuasión nuclear debe todo a 
los medios científicos, a las industrias más 
desarrolladas y al alto tecnicismo de un per- 
sonal numéricamente suficiente para ejercer 
una vigilancia permanente; pero, sin embar- 
go, con efectivos limitados a causa de la 
enorme potencia destructora del fuego de 
que disponen. En cuanto a la “disuasión hu- 
mana”, si fracasa la precedente, debe estar 
compuesta por el conjunto de las fuerzas 
vivas del país. Se intentará, entonces, de 
defender su tierra, su hogar, su pueblo o su 
ciudad, con la ayuda de medios sencillos, 
individualmente o constituyendo pequeños 
grupos que tengan la instrucción necesaria 
para convertir el país en una tierra erizada 
de obstáculos a la invasión. 


Los “libros blancos” de la Gran Bretaña 
de estos últimos años dan una buena deft- 
nición de la fuerza de intervención. Combi- 
nando los medios de los tres servicios y 
agrupando unas decenas de millares de com- 
batientes, están dispuestas para el combate 
a gran distancia y al poco tiempo de ser aler- 
tadas, gracias a la facultad de desplazarse 
con rapidez. 

Pero, por muy diferentes que parezcan, 
estas fuerzas están de acuerdo en el papel 
principal que conceden al elemento humano. 
Se trata de una paradoja más en una época 
en la que las paradojas abundan, En el 
momento en el que todos cada vez nos da- 
mos más cuenta de nuestra mutua depen- 
dencia, se hace evidente que es el individuo 
el que debe tomar iniciativas decisivas y asu- 
mir tremendas responsabilidades. 
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EL TRANSPORTE AEROESPACIAL 


1.—Consideraciones históricas y razones 
que motivan la propuesta de un avión 
espacial europeo. 


1.1.—Primera fase—la época de los precur- 
SOTES. 


He un cuarto de siglo aproximadamente, 
cuando la astronáutica entraba en el dominio 
de las primeras realizaciones técnicas, se en- 
contró ante una opción fundamental entre 
dos vías posibles : 


— realizar vehículos espaciales balísticos, 
del tipo proyectil, de acuerdo con las 
propuestas de Ziolkowski, Goddard, 
Oberth y Esnault-Pelterie, 


—o bien, extrapolar progresivamente el 
avión hasta que éste pueda alcanzar 
las velocidades del vuelo cósmico, con- 
virtiéndose así en el vehículo preconi- 
zado hace poco por los investigadores 
del grupo vienés, tales como von 
Hoefít, Valier y Sánger. 


El estudio a fondo de los proyectos con- 
cretos mostró rápidamente que, en el estado 
de la técnica de la época, el ingenio de tipo 
balístico plantearía menos problemas y que, 
para un número reducido de lanzamientos, 
lo que evidentemente era el caso al principio, 
el ingenio balístico constituiría una solución 
más económica para el transporte de ciertas 
cargas útiles. Esto, en particular, gracias a 
la economía de peso realizada en las alas, 
motores, a la ausencia de esfuerzos violen- 
tos de flexión, etc., factores que permitían 
esperar que la carga útil representaría una 
proporción relativamente elevada del peso 
al despegue. 


A pesar de su importancia, los costes de 
fabricación de vehículos balísticos utilizables 
una sola vez eran despreciables con respecto 
a los costes de los estudios e investigaciones, 
sí bien—en la hipótesis de un tráfico inicial 
limitado que no impusiese, pues, la fabrica- 
ción en serie más que de un pequeño número 
de aparatos del mismo tipo—la posibilidad 
de reutilización ofrecida por el vehículo del 
tipo avión no presentaba apenas ventaja eco- 
nómica. 


(De Eurospace. ) 


Dado que no podían ser utilizados más que 
una sola vez, los vehículos espaciales balís- 
ticos no permitían efectuar vuelos de ensayo. 
Resultaba en una seguridad de funciona- 
miento reducida, pero que era aceptable, en 
una primera fase, para las aplicaciones mi- 
litares, e incluso para los vehículos civiles 
no tripulados. 


Resultaba, pues, lógico que, durante el 
período inicial, los vehículos balísticos hayan 
tenido la preferencia. 


Esta línea de desarrollo ha conducido a 
los primeros éxitos impresionantes de todos 
conocidos, que demostraron la posibilidad de 
satélites de telecomunicación rentables v que 
permitirán finalmente los primeros desem- 
barcos de hombres en los cuerpos celestes 
cercanos a la tierra. Esta última realización, 
por el hecho de la reducida seguridad de 
funcionamiento de los sistemas balísticos, re- 
presenta una especie de técnica máxima para 
estos sistemas, 


Está generalmente admitido que los tra- 
bajos en el dominio espacial ejercerán en el 
conjunto de la economía unos efectos car- 
gados de gran importancia. La capacidad «le 
concurrencia de todas las industrias nacio- 
nales será estimulada por la aportación de 
nuevos conocimientos científicos v técnicos 
resultantes de las investigaciones espaciales 
financiadas por el Gobierno y por la apor- 
tación de nuevos productos industriales así 
realizados. 








Esta primera fase de la astronáutica de- 
bería conseguirse en los próximos años con 
el desembarco del hombre un la Luna 


1.2.—Misiones de transporte regulares en el 
espacio vecino a la tierra. 


En el curso de esta nueva fase, el objeto 
principal de los vuelos en órbitas bajas será 
el establecimiento de transportes regulares 
destinados a la constitución de un sistema 
de tráfico aéreo hipersónico a la superficie 
de la tierra, a la construcción de estaciones 
orbitales habitadas y al establecimiento de 
estaciones fijas habitables en la Luna. 


lín los próximos años, los cometidos rela- 
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cionados más abajo crearán necesidades im- 
portantes, y lo más seguro rápidamente cre- 
cientes, en capacidad de transporte: 


— Constitución de un sistema de tráfico 
aéreo hipersónico entre puntos de la 
tierra separados por distancias com- 
prendidas entre 8.000 y 20.000 kilóme- 
tros, con duraciones de vuelo inferio- 
res a dos horas; es decir, alcanzando las 
más altas velocidades físicamente con- 
cebibles para este género de transporte. 
Este sistema hipersónico constituirá el 
complemento lógico de los sistemas su- 
persónicos actualmente en curso dle rea- 
lización y cuyo radio de acción está 
adaptado a las distancias inferiores a 


8.000 kilómetros; 


— puesta en órbita terrestre y recupera- 
ción, una vez cumplida su misión, de 
numerosos satélites científicos y eco- 
nómicos; 

— construcción de grandes estaciones Or- 
bitales habitadas para fines científicos 
y comerciales y, en particular, para ser- 
vir de estaciones de tránsito en los 
transportes entre la Tierra y la Luna; 

— reabastecimiento de las estaciones orbi- 
tales habitadas con los productos nece- 
sarios para su funcionamiento, relevo 
del personal y transporte de visitantes; 

— transporte a la Luna y regreso a la 
Tierra de los bienes y personas nece- 
sarios para la construcción y funciona- 
miento de estaciones lunares fijas; 

— transportes entre las diversas estaciones 
orbitales y entre éstas y los satélites no 
habitados para fines de control, de re- 
cuperación, de socorro, de mantenimien- 
to de cambio de órbita, etc.; 

— operaciones militares y de policía del 
espacio. 


1.3.—Necesidades asociadas al desarrollo de 
los vehículos espaciales. 


La ampliación de los cometidos y de los 
volúmenes de transporte conduce a un trá- 
fico regular en el espacio próximo a la tie- 
rra—o más bien a través de este espacio—, 
que hace surgir la necesidad para el vehículo 
espacial de responder a un conjunto de ne- 
cesidades nuevas y extensas. 


En primer lugar, la seguridad de funcio- 
namiento, media de aproximadamente 50 por 
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100, presentada por los vehículos balísticos 
actuales, es muy insuficiente para las nue- 
vas misiones previstas. Sobre todo, si se 
tiene en cuenta el hecho de que, en esta se- 
gunda fase de da astronáutica, habrá que 
transportar no solamente tripulaciones, sino 
también pasajeros. 

La elevación de la seguridad de funciona- 
miento de los vehículos espaciales al nivel 
de casi 100 por 100, actualmente alcan- 
zado por los aviones, podrá ciertamente ser 
obtenida por los mismos medios que en la 
aeronáutica : 

— Número limitado de tipos de los prin- 
cipales aparatos de transporte, pero 
producción en serie, de un gran núme- 
ro de ejemplares de un mismo tipo, 
con el fin de poder remediar progre- 
sivamente los defectos técnicos inevi- 
tables de cada nuevo tipo; 

— prueba completa en vuelo de cada ejem- 
plar de vehículos espacial producido en 
serie antes de ser puesto en servicio 
operativo, lo que, evidentemente, a di- 
ferencia de los vehículos balísticos ac- 
tuales, exige que pueda ser vuelto a 
utilizar numerosas veces. Gracias a 
estas pruebas en vuelo, resultará po- 
sible remediar, en gran medida, los 
inevitables defectos de fabricación de 
cada ejemplar; 

— selección de tripulaciones experimenta- 
das, capaces de hacer observaciones y, 
en el caso de situación inesperada, to- 
mar una decisión por sí mismas e in- 
tervenir con las medidas apropiadas; 

— por último, reducción al mínimo del 
número de fases, gracias al empleo de 
motores con impulsión especifica ele- 
vada. Se podría de este modo, no so- 
lamente simplificar considerablemente 
los procedimientos de vuelo, sino tam- 
bién disminuir sensiblemente el núme- 
ro de piezas susceptibles de avería, 

Por orden de importancia, la necesidad 
que viene detrás de la mejora de funciona- 
miento es la rentabilidad. Esta está gober- 
nada tanto por la preocupación de asegurar 
la rentabilidad del futuro sistema de trans- 
porte terrestre hipersónico con la disminu- 
ción del precio unitario de transporte de la 
carga de pago, como por la necesidad de re- 
ducir el coste total del transporte en órbita, 
o en la Luna, de la tonelada de carga de 
pago. 
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Para todos los sistemas de vehículos espa- 
ciales, los costes de transporte descienden 
automáticamente cuando las cantidades a 
transportar—y con ellas el número de ve- 
hículos necesarios—aumentan, porque un 
gran número de vehículos espaciales del mis- 
mo tipo pueden entonces ser producidos en 
serie. En efecto, el coste de la fabricación 
en serte de cada vehículo se reduce a me- 
dida que la producción aumenta, aunque esta 
disminución sea más lenta que la disminu- 
ción relativa de los costos de desarrollo. Sin 
embargo, para series crecientes, los costes 
unitarios de producción sobrepasan rápida- 
mente los costes. unitarios de desarrollo. 


En estas condiciones, las posibilidades de 
nueva utilización, ya citada más arriba con 
respecto a la seguridad de funcionamiento, 
son un factor decisivo de descenso de los 
costes, 

Para los vehículos balísticos no reutiliza- 
bles, el conjunto de costes de producción de 
cada vehículo debe ser amortizado en un 
solo vuelo, 

Si, por el contrario, un vehículo espacial 
fuese susceptible de poder ser vuelto a uti- 
lizar varios cientos de veces, como un avión, 
los costes de producción en serie que son 
elevados—como hemos visto antes— serían 
amortizados con los cientos de vuelos cita- 
dos y, al igual que los costes de desarrollo, 
serían despreciables en el caso de una pro- 
ducción en gran serie, 

Podemos imaginar lo que sería la renta- 
bilidad de nuestros actuales transportes 
aéreos si, al término de cada vuelo trans- 
oceánico, la tripulación y los pasajeros ten- 
drían que ser recuperados en paracaídas y 
si el avión de transporte de reacción debiera 
perderse en tel mar. Una concepción seme- 
jante parece ridícula; sin embargo, se aplica 
todavía corrientemente en la astronáutica. 
Es evidente, en el interés mismo de la segu- 
ridad y de la rentabilidad del tráfico espa- 
cial, que tales procedimientos deben ser 
abandonados lo más rápidamente posible. 


Definiendo vastas misiones de transporte 
—decisión política—se rebaja sensiblemente 
el coste de desarrollo, primer componente 
principal del precio de transporte espacial. 
Como «en la aeronáutica, la posibilidad de 
nueva utilización, permite prever una rebaja 
del segundo componente, es decir, de los cos- 
tes de producción : éste constituye esencial- 
mente un problema técnico. 
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El tercer y cuarto componente principal 
del coste del transporte espacial, son los cos- 
tes de los propergoles y de los servicios en 
tierra. 


Según toda probabilidad, el coste de los 
propergoles por tonelada de carga útil trans- 
portada, será en el futuro prácticamente in- 
dependiente de la intensidad del tráfico es- 
pacial y, a medida que el volumen de los 
transportes espaciales crezca, dibujarán una 
curva asintótica que no arriesga apenas se- 
ñalar una caída sensible, ya que será nece- 
sario consumir una cierta cantidad de pro- 
pergoles para cada vuelo. Sin embargo, el 
aspecto de esta curva podrá siempre estar 
influenciada por la elección de los proper- 
goles y de las mezclas más apropiadas. Ésta 
elección parece tener que resultar, lo más a 
menudo, en un compromiso variable, según 
las circunstancias, entre la impulsión espe- 
cífica realizable, el precio nor unidad de peso 
y el peso específico del propergol. 


Por el contrario, parece posible esperar 
que con la intensificación del tráfico espa- 
cial, el coste enorme de las instalaciones en 
tierra, con relación al kilogramo de carga 
útil, disminuirá netamente por el hecho de 
la simplificación técnica de estas instalacio- 
nes, de su combinación con las instalaciones 
aeronáuticas existentes—gracias particular- 
mente a la utilización común de los aero- 
puertos—y, por último, por razón de su 
explotación que se intensificará con el vó- 
lumen de tráfico espacial. 


En conjunto, se puede esperar que esta 
evolución combinada de los factores descri- 
tos más arriba, origine una caída de 2 6 3 
órdenes de magnitud del precio de los trans- 
portes con relación a los precios actuales, 
reduciendo, por ejemplo, de 100 a 1.000 ve- 
ces el precio de la puesta en órbita terres- 
tre de una carga de pago dada. 

Además de las exigencias de seguridad 
de funcionamiento y de rentabilidad, un trá- 
fico espacial regular necesita una libertad 
de elección de los emplazamientos de salida 
y de llegada mucho mayor que la que se 
exige para las necesidades astronáuticas de 
hoy. 

Las bases de lanzamiento, actualmente 
muy poco numerosas, de Cabo Kennedy, de 
las islas Wallops, de Woomera y de Baiko- 
nour, están todas situadas fuera de Europa, 
si bien los lanzadores de satélites europeos, 
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por ejemplo, son puestos en servicio en Aus- 
tralia. 


Es, pues, necesario poner a punto las téc- 
nicas que permitan hacer despegar y aterri- 
zar los vehículos espaciales, al menos en los 
grandes aeropuertos de importancia mundial, 
comprendidos los del continente, de gran 
densidad de población que es Europa. 


Un comienzo de solución de este problema 
de movilidad sería que el vehículo espacial 
pudiese volar, por sí mismo, desde el lugar 
de fabricación a la base de lanzamiento. Ac- 
tualmente, el transporte de vehículos espa- 
ciales, cuyas dimensiones tienden a acer- 
carse a las de los navíos dle alta mar, plan- 
tean problemas cada vez más complejos, que 
no podrán finalmente ser resueltos más que 
con vehículos espaciales, capaces de volar 
como aviones. 


Teniendo en cuenta el número y comple- 
jidad crecientes de los problemas planteados 
por el vuelo espacial, no habrá probable- 
mente una solución ideal en el futuro pre- 
visible. Parece, sin embargo, que el vehículo 
espacial, tipo avión, recomendado por la 
escuela vienesa, permite, mejor que el inge- 
nio balístico actual, satisfacer ciertas de las 
necesidades en cuestión. Y más aún, porque 
el capital técnico adquirido, mientras tanto 
en el dominio de la aeronáutica supersónica 
y de la tecnología espacial, hará más fácil 
la solución de nuevos y difíciles problemas 
técnicos planteados por los vehículos espa- 
ciales considerados. 


14 —Los transportadores aeroespaciales. 


Deben despegar de un aeropuerto, más 0 
menos a la manera de un avión clásico, y 
volar a velocidades hipersónicas hacia un 
punto alejado de la superficie terrestre, hacia 
una órbita terrestre O hacia la Luna, llevar 


a cabo sobre su objetivo un cierto número 


de misiones, en particular desembarcar las 
cargas de personal o de material, proceden- 
tes de la Tierra, y después regresar en vue- 
lo balístico a la superficie de la Tierra y 
aterrizar en un aeropuerto como los aviones. 
Cada vehículo deberá poder cumplir de nue- 
vo sus cometidos varios cientos de veces. 


Técnicamente, se trata de llenar el inter- 
valo que separa los vehículos experimentales 
americanos X-15 y X-20, 


Gracias a sus posibilidades de reutiliza- 
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ción, que autorizan las pruebas en vuelo an- 
tes de su entrada en servicio, parece que el 
vehículo considerado podrá alcanzar la se- 
guridad de funcionamiento elevada que debe 
ofrecer todo avión clásico. 


El alto rendimiento económico exigido, no 
resultará solamente del número presumible- 
mente muy elevado de vuelos de transporte 
que deberán ser efectuados por un tipo de- 
terminado de aparato, sino también de la 
distribución de los costes de la producción . 
en serie de cada vehículo entre los centena- 
res de vuelos que éste efectuará durante la 
duración de su vida operativa. 


La aptitud para funcionar, desde un gran 
número de bases, parece, a priori, técnica- 
mente realizable, gracias a la simplificación 
de los procedimientos de partida permitida 
por los vehiculos pilotados, provistos de 
alas, de una sola fase, si es posible, y gra- 
cias al método previsto de aterrizaje en vue- 
lo planeado. 


Las diversas vías de desarrollo de avio- 
nes espaciales son, actualmente, objeto de 
serios estudios en los Estados Unidos, en 
Rusia y en Europa. Ninguno de ellos ha 
conducido, hasta ahora, a resultados deci- 
SIVOS. 

Uno de los puntos más difíciles de solu- 
cionar es el del número de fases del vehículo 
espacial, 


Esta elección está condicionada, en pri- 
mer lugar, por la medida, en la cual, las 
nuevas técnicas de construcción permitan 
reducir la proporción de la masa inerte en 
la masa al despegue. Esta relación no es 
superior a 6 por 100 en los cohetes balís- 
ticos pero, para los aviones espaciales, lo 
más a menudo es valorado al doble—es de- 
cir, alrededor del 12 por 100—en razón de 
la masa suplementaria constituida por las 
alas, el tren de aterrizaje, etc. Algunos cal- 
culan, incluso para esta relación, un valor 
triple del de los vehículos balísticos. 


Por lo demás, para un vuelo antipodal de 
una semi-circunferencia terrestre, efectuada a 
una velocidad característica y = 7000 m/s., 
la proporción + de propergoles con propul- 
sores modernos, presentan una impulsión es- 
pecífica 1 de 460 seg., que se puede expre- 
sar por t = l —exp (— v/gl) = 79,5 por 
100, y para una velocidad característica y = 
= 9100 m/s., esta proporción se convierte 


en + = 87 por 100. 
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En el caso de un vuelo terrestre antipo- 
dal y para una masa inerte k = 12 por 100, 
la proporción » de carga útil, con aeón 
a la masa al despegue, es igual al —k 
o sea, 9 por 100. Desciende a 1 por 100 le 
en el caso de la puesta en órbita terrestre. 
Si la proporción de masa inerte aumenta, la 
proporción de carga útil disminuye de for- 
ma correspondiente. 








Se desprende, pues, que para mejorar la 
proporción de carga útil de los aviones espa- 
ciales de una sola fase, la tarea más ur- 
gente consiste en realizar motores poseedo- 
res de una velocidad de eyección vw más 
elevada y, por ello, una mejor impulsión 
específica. Parece que esto puede ser obte- 
nido, bien sea por medio de motores cohetes 
químicos de gran empuje que utilicen pro- 
pergoles químicos de gran energía, como la 
mezcla oxígeno/ozono líquidos y el hidró- 
geno líquido de los que pueden esperarse 
impulsiones específicas de unos 500 seg., O 
bien, por medio de motores de fisión con- 
vectiva que empleen uranio e hidrógeno lí- 
quido y permiten alcanzar impulsiones espe- 
cíficas del orden de 1.000 seg. 


Como, de todos modos, podemos todavía 
precisar el calendario de desarrollo de los 
motores en cuestión, y como los primeros 
proyectos de aviones espaciales tendrán que 
descansar en gran medida en la técnica ac- 
tual «dle los motores, parece razonable acep- 
tar, a título de solución de compromiso, avio- 
nes espaciales de dos fases. 

A. este respecto, es posible proponer va- 
rias orientaciones : 

— Empleo de catapultas de vapor, capa- 
ces de llevar la fase a velocidades su- 
persónicas, que puedan alcanzar 500 
metros/segundo. 

— De igual modo, las velocidades carac- 
terísticas requeridas hay que disminuir- 
las de la velocidad al catapultaje y las 
proporciones de propergoles necesarios 
para el vehículo espacial, propiamente 
dicho, descienden a 76 por 100 para 
un vuelo antipodal, a 85 por 100 para 
una puesta en órbita y, con todas las 
cosas iguales, desde luego, las propor- 
ciones de carga útil con relación a la 
masa al despegue del vehículo espa- 
cial pasa, respectivamente, a 12 por 
100 y 3 por 100. 

— Otra propuesta se refiere a la construc- 
ción de un avión-cohete de dos fases, 


1060 


Número 289 - Diciembre 1964 


concurriendo cada una por mitad a la 
obtención de la velocidad de vuelo ca- 
racteristica para una misión dada. De 
este modo, la primera fase permitiría 
alcanzar, respectivamente, 3.500 m/s. 
para un vuelo antipodal y 3.000 m/s. 
para una puesta en órbita, La propor- 
ción de propergoles, para cada fase, 
pasaría entonces a 34 y 64 por 100, 
respectivamente, y, siempre con una 
proporción de masa inerte de 12 por 
100 para cada fase, la proporción de 
carga útil de cada fase alcanzaría, res- 
pectivamente, 34 y 24 por 100, enten- 
diéndose que la carga útil de la pri- 
mera fase estaría constituida por la 
propia segunda fase. La relación de 
la carga útil de la segunda fase, a la 
masa al despegue del conjunto del ve- 
hículo, seria entonces, respectivamente, 
igual a (34 por 100)? = 12 por 100 
y (24 por 100)? = 6 por 100. Este 
método hace aparecer, para la puesta 
en Órbita, una ventaja sustancial con 
relación al del catapultaje, a costa, es 
verdad, de una complicación sensible 
del conjunto del vehículo y del proce- 
dimiento de vuelo, teniendo como coro- 
lario una disminución de la seguridad 
de funcionamiento. 

Según una tercera propuesta, podría 
realizarse una primera fase de propul- 
sor aerobio que permitiese alcanzar una 
velocidad de vuelo de, aproximadamen- 
te, 2.000 m/s. La segunda fase sería 
un avión-cohete que, para las misiones 
ya mencionadas, admitiría proporcio- 
nes de propergoles iguales a 67 y 79 
por 100, respectivamente, de su pro- 
pia masa al despegue. Las proporciones 
de carga útil correspondientes, serían 
de 21 y 9 por 100. 


Para una primera fase caracterizada 
por una proporción de masa inerte de 
20 por 100, una impulsión específica 
de 1.000 seg. y una proporción de car- 
ga útil de 75 por 100, las relaciones 
de la masa de la carga de pago a la 
masa total del conjunto al despegue, 
alcanzarían 16 y 7 por 100, respec- 
tivamente, Estas características repre- 
sentan una cierta mejora con relación 
al avión-cohete de dos fases, pero a 
costa de una nueva complicación del 
conjunto de las estructuras. 


— Una cuarta propuesta consiste en co- 
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locar el chorro de un avión-cohete es- 
pacial de una fase en una especie de 

- colector de aire. Si por este medio es 
posible aumentar la impulsión espe- 
cífica en 25 por 100 de media y ob- 
tener 560 seg., elevándose al mismo 
tiempo, la proporción de masa inerte 
a 15 por 100, las proporciones de pro- 
pergoles en los dos ejemplos de vue- 
los considerados, pasarían a 71 y 80 
por 100, respectivamente, y las pro- 
porciones de carga útil a 14 y 5 por 
100, Combinando este sistema con el 
empleo de otro de impulsión en tie- 
rra, se podrían elevar los porcentajes 
de carga. útil de este verdadero avión 
espacial de una fase, a 18 y 7 por 100, 
cifras comparables a las del vehículo 
espacial de dos fases, siendo la prime- 
ra aerobia. En este caso, sin embargo, 
hay que reconocer que las característi- 
cas aerodinámicas del avión se verían 
afectadas al cesar la combustión, lo que 
presentaría una cierta importancia para 
el vuelo antipodal, pero casi ninguna 
para la puesta en órbita. 

Habrá que estudiar cuidadosamente estas 
propuestas, a las que quizá vengan a aña- 
dirse otras, para poder conservar una línea 
de desarrollo precisa. 


El punto que viene a continuación, en el 
orden de importancia y urgencia, es la elec- 
ción de la magnitud de la carga útil del 
avión espacial. 

Los cálculos precedentes demuestran que 
la masa al despegue, en el caso de la puesta 
en órbita, será de 15 a 33 veces superior a 
la masa de la carga útil. Dado las cargas 
útiles actualmente previstas para los vehícu- 
los de transporte espaciales balísticos, esto 
conduce a unas masas al despegue conside- 
rables que, para un tráfico global limitado, 
crean una proporción elevada de costes de 
desarrollo en el precio de la puesta en órbita 
de una tonelada de carga útil, manteniendo 
así a un nivel elevado el precio de los trans- 
portes espaciales, 

Las otras decisiones a tomar se refieren 
a la elección entre lla salida horizontal o ver- 
tical (parece, sin embargo, que para un cierto 
número de los sistemas descritos más arriba 
nos vemos inclinados automáticamente a 
preferir el despegue horizontal), a la elec- 


ción de los propergoles, a la forma del ala 


—<on o sin flecha—al sistema de refrige- 
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ración —por radiación o parcialmente acti- 
vo—, etc, 


1.5.—Aspectos -económicos del proyecto de 
vehículo de transporte espacial, 


Hasta ahora la astronáutica ha sido muy 
beneficiosa a la colectividad en el sentido 
sociológico, porque los gastos que ella im- 
plica—asumidos principalmente por los po- 
deres públicos—tienen repercusiones políti- 
cas, culturales y económicas favorables para 
el conjunto de la nación y de la humanidad. 


Es en el dominio de los satélites de tele- 
comunicación donde ha aparecido por prime- 
ra vez la posibilidad de beneficios elevados 
susceptibles de dar lugar a iniciativas pri- 
vadas. 


Parece asimismo que el vehículo de trans- 
porte aeroespacial constituye uno de los do- 
minios de la astronáutica que ofrece una 
rentabilidad propia. 


Las numerosas posibilidades de empleo de 
este vehículo en el transporte terrestre hi- 
persónico, así como en el transporte espacial 
civil en órbitas próximas, sin hablar de las 
aplicaciones militares, que no se estudian 
aquí, dan lugar a pensar que será construí- 
do en un número de ejemplares relativamen- 
te elevado y constituirá un producto indus- 
trial que tendrá mercado. 


Por este motivo, varias firmas america- 
nas se han dedicado ya ampliamente a rea- 
lizar estudios preliminares de vehículos de 
transporte aeroespaciales, y los proyectos 
que ofrecen cargas útiles muy considerables 
están siendo considerados muy particular- 
mente por estas firmas. 


Los trabajos similares rusos no son cono- 
cidos más que en forma muy general. 


La industria espacial europea ha empren- 
dido igualmente estudios sobre el problema 
del vehículo de transporte aeroespacial. Las 
cargas útiles previstas son más pequeñas y ' 
exigirán menores gastos de desarrollo, pro- 
metiendo de este modo una mejor rentabi- 
lidad. Los países que se han interesado par- 
ticularmente en este problema son el Reino 
Unido, Francia y Alemania. 


Sin embargo, ninguno de estos participan- 
tes está en condiciones de financiar con sus 
propios medios el desarrollo oneroso de los 
primeros tipos de aviones espaciales, Al igual 
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que para los satélites de telecomunicaciones 
y sus lanzadores balísticos, hará falta que 
intervenga un esfuerzo muy importante de 
los poderes públicos antes de que el avión 
espacial sea rentable. 


Este esfuerzo gubernamental está, por 
otra parte, plenamente justificado, ya que 
la extensión de las investigaciones, ligadas 
al desarrollo del vehículo de transporte aero- 
espacial y efectuadas en los dominios aban- 
donados por los vehículos espaciales balís- 
ticos, dan como resultado unos productos in- 
dustriales de toda naturaleza provechosos al 
conjunto de la economía nacional. 


Los principales efectos se reflejarán tanto 
en el conjunto de la industria aeronáutica 
como en el de otras industrias, tales como 
la de materiales, propergoles, del frío, del 
átomo, de llos equipos, la industria electró- 
nica, química, de la construcción, etc. 


La puesta en marcha del transporte aéreo 
hipersónico, la introducción a gran escala 
del hidrógeno líquido como carburante, la 
tecnología de los metales para altas tempe- 
raturas, la generalización de los aceros muy 
resistentes, la construcción de pequeñas tur- 
binas de hidrógeno, como asimismo la me- 
joría de la situación de la industria aeronáu- 
tica, todos estos factores son efectos deriva- 
dos concretos que pueden preverse desde 
ahora con certeza, 


Como consecuencia de su importancia es- 
tratégica el vehículo de transporte aeroespa- 
cial puede ser beneficioso para el conjunto 
de la humanidad por constituir un elemento 
de disuasión que impida la guerra. Además, 
permitirá reducir la duración de los vuelos 
terrestres, aumentando las posibilidades de 
contactos personales entre pueblos alejados, 
contribuyendo así de forma apreciable a re- 
ducir las causas de fricción. 


Es asimismo importante constatar que con 
la industrialización creciente de los países en 
desarrollo, el nivel de vida de los países in- 
dustrializados desde hace mucho tiempo no 
podrá ser asegurado más que con la posesión 
de técnicas avanzadas, no susceptibles de ser 
comunicadas fácilmente antes de mucho tiem- 
po. La tecnología espacial corresponde a 
esta: definición. 

Todas estas consideraciones, y otras mu- 
chas todavía, justifican una financiación 


inicial del desarrollo del vehículo de trans- * 


porte aeroespacial por los poderes públicos, 
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incluso aunque su fabricación y explotación 
sean a continuación aseguradas por empresas 
privadas, que podrán entonces amortizar di- 
rectamente las sumas invertidas al principio. 


1.6.—Un vehículo aeroespacial europeo. 


La necesidad de un sistema de transporte 
espacial de gran capacidad de carga útil se 
dejará sentir con agudeza tan pronto como 
los problemas de “reunión” en órbita terres- 
tre planteados por los vehículos espaciales 
habitados sean resueltos y que los hombres 
hayan efectuado sus primeros aterrizajes en 
la Luna. Habrá que establecer entonces gran- 
des estaciones permanentes en órbitas terres- 
tres y bases fijas en la Luna. Hay que con- 
siderar, asimismo, que esta capacidad de trá- 
fico es fundamental para la realización de 
estos cometidos, que muy probablemente se 
emprenderán en el curso del próximo de- 
cenio. 


Teniendo en cuenta el hecho de que el 
desarrollo de un proyecto tan ambicioso co- 
mo es el del avión espacial durará por lo 
menos diez años, los trabajos deberían em- 
pezarse desde ahora mismo. 


Al parecer, si los Estados Unidos y la 
U. R. S. S. no han emprendido aún grandes 
trabajos en este dominio, es porque estos 
países reservan su potencial humano y ma- 
terial para realizar grandes primicias, tales 
como el desembarco de hombres en la Luna. 


Tan pronto como este esfuerzo se relaje, 
estos mismos países dedicarán todo su po- 
tencial en la fase siguiente, la del vehículo 
de transporte aeroespacial. Los trabajos pre- 
liminares realizados por la industria espacial 
americana no dejan lugar a dudas a este 
respecto. 


Europa—con sus vastos recursos intelec- 
tuales y materiales—tiene, pues en este mo- 
mento la oportunidad única y ciertamente 
precaria de ocupar una: plaza: selecta en un 
dominio en el cual las grandes potencias 
espaciales no disponen todavía de un adelan- 
to irremediable y que abre unas perspectivas 
prometedoras de provecho, Hasta podría in- 
cluso colocar estas mismas potencias en po- 
sición de clientes de la industria espacial 
europea. 

Además, existen aún otras razones que 
demuestran hasta qué punto sería oportuno 
en Europa el desarrollo de un avión espacial. 
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Actualmente los gastos astronáuticos por 
cada europeo alcanzan apenas el 1 por 100 
de los de un ciudadano de los Estados Uni- 
dos y de la U. R, S. S. El resultado es que 
el número de técnicos, equipos, industrias y 
establecimientos de investigaciones, e insta- 
laciones necesarias es todavía muy insufí- 
ciente. Se necesitará, por lo menos, un de- 
cenio para llenar progresivamente estas la- 
gunas. 


Se desprende que, para ciertos países euro- 
peos, sería de sentido común elaborar con- 
junitamente un programa de investigación y 
de desarrollo a largo plazo, alcanzando el 
mismo nivel que el de las grandes potencias 
espaciales. Un programa de esta naturaleza 
debería igualmente combinarse con proyec- 
tos a largo plazo, cuidadosamente planifica- 
dos, que presenten un carácter progresivo y 
que ofrezcan perspectivas de rentabilidad. 


El vehículo de transporte aeroespacial es 
justamente el proyecto que permitiría obtener 
un tal resultado. 


Puede ser quizá más importante aún no 
dejar las concepciones astronáuticas euro- 
peas comprometerse al azar en una imita- 
ción estéril de ideas extranjeras, como ha 
ocurrido a menudo hasta ahora, sino concen- 
trarlas en grandes proyectos, bien justifi- 
cados y definidos, susceptibles de ser ren- 
tables. 


También en esto, el vehículo de transporte 
aeroespacial no sea quizá el solo proyecto 
posible, pero es en todo caso uno de los pro- 
yectos principales que se ajustan a esta de- 
finición. 

Esta línea de desarrollo es, además, más 
apropiada para Europa por el hecho de que 
ésta no dispone de una experiencia conside- 
rable en materia de vehículos balísticos, y 
sí, en cambio, posee una vasta experiencia 
aeronáutica y potentes industrias de aviones 
y de equipos que buscan con avidez nuevas 
tareas, indispensables para: su supervivencia. 
Estas industrias podrían, por tanto, formar 
la base natural de la futura tecnología espa- 
cial europea, sobre todo si ésta-—como: es el 
caso con el vehículo de transporte aeroespa- 
cial-—debe derivarse, naturalmente, de la ex- 
periencia adquirida de ahora en adelante por 
las industrias en cuestión. 

Una de las razones de que Europa haya 
seguido siendo el pariente pobre en el domi- 
nio espacial, es que su suelo, superpoblado, 
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ofrece muy pocas bases de lanzamiento y 
de aterrizaje apropiadas para los vehículos 
balísticos actuales. El avión espacial permi- 
tiría superar este handicap técnico, y aunque 
tan sólo fuese por razones geográficas y para 
salir de su aislamiento y atraer hacia ella 
el futuro tráfico espacial, Europa debería 
consagrar la máxima atención a este aspecto 
de la astronáutica. 


Por las razones que acaban de ser expues- 
tas, y por otras más, se desprende que el 
vehículo de transporte aeroespacial consti- 
tuye el mejor objeto posible de una coope- 
ración europea en el dominio del espacio. 


Es indispensable no dejar escapar la opor- 
tunidad que la realización del mismo ofrece 
actualmente a la astronáutica europea. Den- 
tro de diez años, en efecto, las grandes po- 
tencias espaciales de hoy habrán consagrado 
igualmente esfuerzos considerables en pro- 
yectos de este género. 


Y hasta es muy posible que no sean sólo 
las grandes potencias las que se interesen 
ya que, por importante que sea, este pro- 
yecto sigue estando todavia dentro de las 
posibilidades de determinados países euro- 
peos. Si no se llegase a un acuerdo europeo 
rápidamente sobre este proyecto, podría ocu- 
rrir que sus ventajas económicas, industria- 
les, científicas y militares conduzcan a un 
sólo país europeo, o a un pequeño grupo de 
Estados, a que se ocupen de él exclusiva- 
mente, 


2.—Resumen del estudio. 


Tal como está definido en los capítulos 11 
y TIT, este proyecto se muestra como un in- 
termediario útil entre los dominios aeronáu- 
ticos y astronáuticos. Se estima que está am- 
pliamente al alcance de la industria europea, 
tanto desde el punto de vista técnico como 
en lo concerniente a la mano de obra nece- 
saria. Además, se trata de un dominio que 
no ha dado aún lugar a ningún proyecto con- 
creto, aunque sea objeto indudablemente de 
interés y de cierta actividad en los Estados 
Unidos y en la U. R. S. S. Puede, pues, con- 
siderarse que Europa posee la oportunidad 
de aportar una contribución original en este 
sector todavía sin explorar y, por consiguien- 
te, adquirir la experiencia de valor que es 
indispensable para afrontar, si se presenta el 
caso, la competencia de grandes potencias. 
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Además, el profesor Sánger, en el prefa- 
cio, anticipando quizá algo más de lo que 
el presente informe juzga posible, acentúa 
el papel del vehículo de transporte aero- 
espacial como solución de sustitución de los 
cohetes convencionales para la puesta en órbi- 
ta, y subrayando su aspecto aeronáutico con- 
sidera este proyecto como ideal para un es- 
fuerzo europeo en el dominio espacial, 


Ed de 
Xx ox o* 


El capítulo 11 se esfuerza en justificar el 
desarrollo de un vehículo de transporte aero- 
espacial, situándose en el punto de vista de 
su utilidad eventual. No contando Europa 
por el momento con ningún programa es- 
pacial claramente definido para el período 
1970-1980, resulta difícil demostrar esta jus- 
tificación. Se juzgó esencial que la misma 
sea hasada en un programa espacial a escala 
europea. Entre las misiones consideradas, la 
principal es evidentemente la que se refiere al 
transporte de personal y de material en las 
estaciones espaciales a baja altura—unos 
350 kilómetros—. Solamente para este tipo 
de misión pueden preverse necesidades con- 
siderables en carga útil susceptibles de en- 
gendrar finalmente una reducción del coste 
del transporte. Aquí también es imposible, 
por la ausencia de un programa europeo, 
citar ninguna cifra exacta, y sólo podemos 
recurrir a las informaciones americanas. Las 
otras misiones: mantenimiento y sustitución 
de los satélites, misiones científicas, etcéte- 
ra, pueden considerarse como menos primor- 
diales. 


Este mismo capítulo trata asimismo de las 
necesidades fundamentales, tales como las 
de la reunión, las penalizaciones asociadas en 
carburante y en masa, las de la presencia del 
hombre en el vehículo y las de las concep- 
ciones relativas al aterrizaje. 

Si admitimos que el vehículo debe ser 
puesto en servicio desde bases europeas, po- 
drá ser necesaria una gran capacidad de ma- 
niobra para satisfacer las necesidades de la 
reunión orbital que pueden cubrir una am- 
plia gama de inclinaciones de órbita. Estas 
necesidades podrían implicar unas cargas de 
carburante equivalentes a una penalización 
notable, Se recomienda, por tanto, que las 
necesidades no sean formuladas al principio 
de manera muy ambiciosa, y que en el caso 
de un vehículo dotado de sustentación, lo 
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due es una característica esencial del vehícu- 
lo de transporte aeroespacial, se estudie la 
posibilidad de maniobras en la atmósfera que 
puedan aportar una solución parcial al pro- 
blema. La cuestión de lla urgencia del lan- 
zamiento es igualmente estudiada en este 
capítulo, ya que las exigencias de velocidad 
caracteristica, ser sensiblemente reducidas si 
fuese aceptable un período de espera antes 
lel lanzamiento. 

Juzgándose necesarias las posibilidades de 
adaptación y de juicio inherentes al hombre 
durante las operaciones de reunión, de ama- 
rre y de aterrizaje, es esencial que el vehícu- 
lo sea del tipo tripulado, pudiendo compo- 
nerse la tripulación de dos personas. La in- 
tegración del hombre en el sistema exigirá 
estudios profundos, sin hablar de las nece- 
sidades ecológicas de la tripulación y de 
toda persona transportada como elemento 
de la carga útil. Se estima que las acelera- 
ciones y deceleraciones deberán estar limi- 
tadas a 2,5 g. aproximadamente. Esta espe- 
cificación no debería crear problemas duran- 
te la fase de deceleración ocasionada por la 
reentrada. 

El vehículo deberá también satisfacer otra 
necesidad, consistente en poder aterrizar en 
un lugar predeterminado, si es necesario, en 
un plazo mínimo. 

En la fase preliminar actual, es imposible 
ofrecer presupuestos de peso detallados. Por 
otra parte, conviene evitar hacer cálculos 
que se basen en datos muy generales y que 
podrían ser utilizados de mala fe para dar 
ventaja a una solución en perjuicio de otra. 
Con el fin de evitar discusiones sobre las 
misiones y necesidades en cargas transferi- 
bles y en carburante que son asociadas y 
para las cuales no se dispone actualmente 
de datos suficientes, ha sido propuesta una 
definición convencional de la carga 11til, 

La carga útil ha sido considerada como 
la suma de la carga transferible y del car- 
burante de maniobra, Una carga útil dada 
puede así componerse de una: carga transfe- 
rible elevada asociada a una capacidad de 
maniobra reducida, como es el caso para una 
misión de aprovisionamiento, O viceversa, 
cuando se trata de una misión o de una serie 
de misiones de mantenimiento. Se ha consi- 
derado que una carga útil convencional de 
2,3 toneladas aproximadamente era un ob- 
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jetivo razonable para un vehículo de trans- 
porte aeroespacial de la primera generación. 


o + *x 


El capítulo 111 expone las principales so- 
luciones posibles para satisfacer las necesi- 
dades enumeradas en el capítulo 11. Es evi- 
dentemente imposible actualmente intentar 
hacer una valoración detallada de ninguna 
de estas soluciones, o pretender que una so- 
lución es necesariamente mejor que otra. De 
hecho, conviene subrayar la necesidad de 
justificar, con estudios y pruebas a fondo, 
las hipótesis formuladas con respecto a las 
necesidades de velocidad característica, del 
consumo de carburantes, de las masas de 
estructura, etc. No obstante, antes que eli- 
minar todo valor numérico y en la preocu- 
pación de indicar, aunque sólo sea aproxi- 
madamente, el orden de magnitud de ciertas 
masas, como la relación de la masa en órbita 
a la masa al lanzamiento, se han presentado 
ciertas hipótesis relativas a las velocidades 
características, a los consumos de carburan- 
tes y a las relaciones de masa. de estructura. 


Este capítulo pasa revista a una extensa 
gama, de variantes, comenzando por los ve- 
hículos de impulsión clásica por cohete quí- 
mico, a pesar de que éstos no satisfacen el 
criterio de reutilización. Se desprende que 
si el empleo de propergoles de poca energía 
como la mezcla de oxígeno líquido-keroseno, 
origina masas al despegue excesivas, la uti- 
lización del oxígeno y el hidrógeno líquidos 
podría suponer para un cohete de tres fases, 
una proporción de masa en órbita del orden 
de 5 a 6 por 100 de la masa al despegue. 
Para un avión-cohete de dos fases la propor- 
ción correspondiente podría alcanzar 7 por 
ciento. Pero, para cada solución, conviene 
analizar cuidadosamente la composición de 
la masa puesta en órbita y, por tanto, no es 
prudente comparar directamente tales cifras. 
Recurrir a un sistema de despegue ayudado 
permitiría aumentar en una unidad los nú- 
meros de las centésimas precedentes. 

Está precisado que la comparación en tér- 
minos económicos de los sistemas recupera- 
bles o no recuperables es difícil en el estado 
actual, como consecuencia del número de las 
hipótesis que deben ser admitidas, pero que, 
por razones .políticas y técnicas, se estima 
en Europa que un sistema recuperable es 
esencial. 
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La principal alternativa de un vehículo 
espacial de transporte totalmente cohete es 
un vehículo que comprenda una primera fase 
de motor aerobio que pueda alcanzar núme- 
ros de Mach comprendidos entre 4 y 7, en 
el caso de material de la primera generación. 
Cuando se compara este sistema con las fa- 
ses de cohetes, da lugar a contrapesar su 
consumo más pequeño en carburante con las 
masas más elevadas de sus estructuras y sis- 
temas, y con los estudios extensos que im- 
plica, aunque sean igualmente necesarios es- 
tudios similares para poner a punto motores- 
cohete de gran longevidad. Debería ser posi- 
ble obtener una relación de masas de 7,50 
por 100 con un vehículo «de tres fases, cuya 
primera sería propulsada por un motor aero- 
bio de keroseno y las otras dos por cohetes 
de oxígeno líquido/keroseno líquido. 


La realización de un vehículo de una sola 
fase no parece posible en el plazo de diez a 
quince años previsto. Esta imposibilidad 
desaparecería si se pudiese disponer de un: 
propulsor nuclear o si se pudiese equipar el 
vehículo con un sistema de propulsión de 
colección y liquefacción del aire atmosférico. 
Pero el desarrollo de estos dos sistemas 'exce- 
de ampliamente de las posibilidades de la pri- 
mera generación. 


Debemos, pues, recomendar principalmen- 
te el desarrollo de sistemas de oxígeno/hi- 
drógeno líquidos, particularmente por sus 
posibilidades de recuperación y, por consi- 
guiente, de poder ser utilizados de nuevo. El 
desarrollo paralelo de los sistemas aerobios 
se considera presenta una importancia igual. 


Dado que no convendría dar a entender 
que actualmente es posible una comparación 
razonable de sistemas de concepciones radi- 
calmente diferentes, sólo se ha proporciona- 
do una gama muy abierta de masas totales 
que cubren el conjunto de las posibilidades. 
Según las hipótesis, conservadas estas ma- 
sas al lanzamiento varían de 70 a 200 tone- 
ladas. e 

Con vehículos que posean una gran sus- 
tentación aerodinámica, el despegue vertical 
y el horizontal son igualmente posibles. La 
masa a la salida de los vehículos de despe- 
gue horizontal podrá encontrarse limitada a 
450-550 toneladas por las características de 
las pistas. Por el contrario, las considera- 
ciones climáticas podrían conducir a que se 
prefiera el despegue horizontal, y éste se 
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prestaría mejor al empleo de procedimientos 
de ayuda en el despegue. 


Se subraya la necesidad de un sistema ha- 
bitado, y para satisfacer esta necesidad han 
sido indicados tres dominios de investiga- 
ción: mantenimiento de condiciones de am- 
biente satisfactorias, integración del hombre 
en el sistema del vehículo y puesta a punto 
del material de seguridad y de superviven- 
cía, Se estima que los medios europeos per- 
miten concebir y realizar los dispositivos de 
control de ambiente, pero que las instalacio- 
nes de estudio de fisiología son actualmente 
insuficientes, Sólo se dispone de unos pocos 
trabajos relacionados con la integración del 
elemento humano en el sistema, sobre la fi- 
jación de la información y las reacciones a 
esta. fijación. 


Los principales problemas que se plantean 
en la fase de reentrada y de aterrizaje com- 
prenden, entre otros, la obtención de carac- 
terísticas aceptables de calentamiento, de 
deceleración, de manejo y de maniobrabili- 
dad. Se considera que un vehículo que posea 
una fineza del orden de 2,0 daría lugar a 
calentamientos, a cantidades totales de calor 
abordadas y a deceleraciones que no origi- 
narían ninguna dificultad seria. Para el pro- 
yecto de la primera generación sería, proba- 
blemente, suficiente una capacidad de evolu- 
ción lateral de 4.000 kilómetros. 


El capítulo 1V tiene por objeto valorar 
los estudios e investigaciones necesarias para 
llevar a buen fin el programa. Se mencionan 
las investigaciones sobre los materiales para 
altas y bajas temperaturas, sobre las necesi- 
dades relativas a los problemas de vacío y 
de radiación, y sobre las técnicas de aligera- 
miento, Este capítulo indica los estudios 
aerodinámicos necesarios, tanto en el domi- 
nio de las velocidades muy alltas, de las que 
se dispone de muy poca información, como 
para el desarrollo de motores-cohete y aero- 
bios. Se indican igualmente los estudios li- 
gados a los aspectos humanos del proyecto, 
por ejemplo: el estudio del ambiente de la 
cabina, las necesidades de energía y los ge- 
neradores, los procedimientos de selección 
de las tripulaciones, los sistemas de seguri- 
dad, de abandono del vehículo y de salva- 
mento, los sistemas de mando y de fijación 
los sistemas de telecomunicación, etc. 
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El capítulo 1V propone, por último, pro- 
gramas de desarrollo, tuno de los cuales se 
refiere a un sistema enteramente por cohetes, 
mientras que el otro comprende una primera 
fase aerobia, 


Recomendaciones. 


En el capítulo técnico del presente estudio 
se ha tratado de separar las soluciones prác- 
ticas susceptibles de satisfacer las necesida- 
des de las misiones propuestas. Por el mo- 
mento sólo es posible adelantar valoraciones 
muy preliminares que descansan en el estado 
actual de las técnicas y en su extrapolación 
prudente. Teniendo en cuenta estas reservas, 
se desprende que la realización de un vehícu- 
lo de transporte aeroespacial puede efectuar- 
se en el plazo previsto de diez a quince años, 
y que su naturaleza estimulará útilmente a 
la industria espacial europea. La amplitud y 
el coste del proyecto son tales, sin embargo, 
cue habrá que retener finalmente una sola 
solución, y ésta deberá justificarse más com- 
pletamente que lo que ha sido posible hacer 
en el marco de este estudio, En todo pro- 
grama de este género, la primera etapa con- 
sistirá en emprender los estudios prelimina- 
res; es decir, de factibilidad, que se juzguen 
necesarios. 


A pesar de las diferencias relativas al 
modo de propulsión de la primera fase y al 
número de fases, es evidente que las solu- 
ciones propuestas aquí ofrecen un gran nú- 
mero de puntos comunes, por ejemplo la es- 
tructura y los sistemas de la fase superior, 
los sistemas de reentrada y de aterrizaje, el 
pilotaje y el guiado, los aspectos humanos, 
etcétera, 


En consecuencia, se recomienda que con 
la protección de los Gobiernos europeos in- 
teresados actuando de acuerdo, por ejemplo, 
encuadrados en el C. E. C.L, E. S. (ELDO), 
las firmas interesadas formen un consorcio. 
Este grupo sería independiente de Euros- 
pace, aunque esta última organización que- 
de a su disposición. El Consorcio podría 
componerse de un Consejo de Administra- 
ción, bajo cuya autoridad se colocaría una 
Comisión Técnica encargada de estudiar las 
propuestas y de elaborar un programa de 
trabajo para un período de dos años aproxi- 
madamente, por ejemplo. Este programa es- 
taría dirigido a la ejecución de estudios de 
proyectos, respaldados—en toda la medida 
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que permita el tiempo disponible—por resul- 

tados de pruebas y por una documentación 

segura en todos los dominios que deben ser 
explorados. El programa global comprende- 
rá, en particular, los estudios técnicos y eco- 
nómicos siguientes: 

1) Estudios sobre las misiones relativas 

a las necesidades en carburantes, a 

las condiciones de la reunión, a los 

proyectos de masa, etc. 

2) Estudio de las maniobras en la atmós- 
fera, en el marco de los problemas de 
la reunión, de las penalizaciones aso- 
ciadas al lugar de lanzamiento, etc. 

3) Posibilidad de sistemas aerobios, te- 
niendo en cuenta las masas de estruc- 
tura, del consumo, etc. 

4) Igual para los sistemas reutilizables 
de cohetes. 

5) Valoración del volumen de las mi- 
siones para el período 1973-1980. 

6) Rentabilidad de los vehículos de im- 
pulsión recuperables, 

7) Estudio de las instalaciones en tierra 
y de lanzamiento. 


Es evidente que, en cada dominio particu- 
lar, los trabajos serán emprendidos por las 
firmas más experimentadas en la sección 
considerada, pero será conveniente evitar 
que se efectúen estudios independientes y en 
competencia, El estudio global deberá ser 
concebido como un conjunto, integrado y 
colocado bajo la dirección de la Comisión 
Técnica, la cual comprenderá, naturalmente, 
representantes de las firmas interesadas que 
laboren en estrecha colaboración con los ser- 
vicios gubernamentales, La Comisión deci- 
dirá el número y la naturaleza de las prue- 
bas a efectuar y toda hipótesis discutible que 
no pueda ser establecida con certeza en ese 
momento. Tendrá igualmente por tarea ela- 
borar un programa de estudios detallado in- 
dicando todas las instalaciones necesarias y 
disponibles. Podrá, por ejemplo, decidir que 
ciertos vehículos intermediarios son necesa- 
rios aunque sólo satisfagan parcialmente las 
necesidades establecidas. : 


La Comisión Técnica rendirá cuenta de su 
actividad al Consejo, el cual estará en posi- 
ción de recomendar a los Gobiernos la línea 
de desarrollo más apropiada para Europa y 
establecerá a este fin un plan de desarrollo 
y de financiación. Las recomendaciones for- 
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muladas se verán así apoyadas por valora- 
ciones que serán suficientes para permitir 
apreciar las ventajas e inconvenientes de las 
soluciones inicialmente propuestas, 

Es imposible actualmente cifrar con cer- 
teza el coste total del proyecto, ya que su 
configuración final dependerá de los resul- 
tados del estudio de factibilidad propuesto. 
No obstante, diversas valoraciones € infor- 
maciones permiten pensar que el importe 
anual medio de financiación, durante el pe- 
ríodo previsto, sería del orden de un cente- 
nar de millones de dólares, entendiéndose 
que los gastos serían más pequeños al prin- 
cipio y aumentarían en el transcurso del 
programa. 

Todos los aspectos financieros de la ope- 
ración serían, evidentemente, cubiertos por 
el estudio de posibilidad propuesto. 


Esta cifra sólo puede representar un. 01- 
den de magnitud; el total exacto no podría 
obtenerse más que con negociaciones con- 
tractuales. 

Se considera que esta suma-—a repartir 
entre los diversos paises interesados—es su- 
ficientemente pequeña en comparación con 
los beneficios de toda clase susceptibles de 
ser engendrados por el proyecto para elími- 
nar todo temor de un riesgo financiero cual- 
quiera. 

En resumen, pues, Eurospace recomienda 
la financiación por los Gobiernos interesa- 
dos de un estudio de posibilidad por un coste 
aproximado de 6 millones de dólares, con la 
convicción de que este estudio constitaye un 
preámbulo indispensable a todo trabajo de 
importancia. El estudio en cuestión deberá 
ser conducido por un consorcio de firmas 
interesadas, en cooperación con los servicios 
gubernamentales competentes, Un procedi- 
miento como éste permitirá eliminar el: do- 
ble empleo inútil en los esfuerzos europeos 

drá conducir a una organización eficaz 
susceptible de formar la base de una: coope- 
ración europea ulterior. 

Subrayaremos, por último, la importancia 
del factor tiempo. Hay en curso trabajos si- 
milares en los Estados Unidos, y seguramen- 
te en la U. R. S. S.; cualquier retraso ten- 
derá a debilitar esta oportunidad única que 
se presenta hoy a Europa para entrar en el 
dominio espacial con una política técnica 
original y sólidamente cimentada, 
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LA DIVISION AZUL ESPAÑOLA EN LA SEGUNDA 
GUERRA MUNDIAL 


Por el Mayor EDGAR O'BBALLANCE 
(The Royal United Service Institution J ournal,) 
Número de agosto, 1964, 


Cs que sea el punto de vista de 
cada uno sobre el régimen, la política y los 
políticos españoles, lo que no puede discu- 
tirse es que los soldados españoles pueden 
compararse ventajosamente con los de cual- 
quier otro país. Durante la guerra civil, por 
ejemplo, los observadores más experimenta- 
- dos quedaron muchas veces asombrados al 
contemplar cómo los españoles de ambos 
bandos, algunos de ellos extremadamente 
jóvenes para la vida militar, buscaban y en- 
contraban a la muerte alegre y valerosa- 
mente, 


Durante la segunda guerra mundial, la 
tradición militar española fué mantenida por 
los voluntarios de la División Azul, que 
combatieron en el frente ruso desde octubre 
de 1941 hasta diciembre de 1943. Tal vez 
a causa de que siempre entraron en combate 
vestidos con el uniforme alemán, formando 
parte de un Grupo de Ejércitos germano, no 
se ha hecho mucha publicidad de quienes 
fueron y de lo que hicieron. Son muchos los 
que han volcado toda clase de injurias sobre 
su actuación, pero la realidad es que desco- 
nocen los verdaderos hechos. 


Los que presumían de enterados quedaron 
bastante sorprendidos de que toda la acti- 
vidad del General Franco en la segunda 
guerra mundial quedara limitada a una sim- 
bólica división, cuando en los primeros mo- 
mentos de la lucha fueron muchos los que 





pensaron que España se uniría al Eje para 
combatir a los aliados. Los que creyeron 
esto, se olvidaban de algo muy esencial. A 
pesar de todo lo que se pueda decir contra 
Franco, no puede ponerse en duda su infle- 
xible actitud anticomunista, y aun cuando 
estaba agradecido a la ayuda recibida de Ale- 
mania durante la guerra civil, nunca perdonó 
a Hitler la firma del pacto de no agresión 
con Stalin en agosto de 1939. 


Unos meses antes, en marzo de 1939, Es- 
paña se había unido entusiásticamente al Blo- 
que anti-komitern. En estas condiciones, el 
cambio de actitud de Hitler fué la causa de 
que Franco declarase su neutralidad en sep- 
tiembre de 1939. De este modo, las relacio- 
nes entre los dos jefes de estado alcanzaron 
gran frialdad hasta el 22 de junio de 1941, 
en el momento en que Hitler desencadenó el 
ataque contra la Unión Soviética. 


La invasión de Rusia provocó un cambio 
en la posición de España, borrando las sus- 
picacias de los comienzos de la guerra. Pero 
estos hechos no vencieron la desconfianza 
de Franco, que sólo accedió a enviar una 
división simbólica para combatir al comu- 
nismo en Rusia. 


La División Azul se constituyó oficialmen- 
te en Madrid el 25 de junio de 1941, sólo 
tres días después de comenzar el ataque con- 
tra la Unión Soviética. Sus miembros eran 
voluntarios pertenecientes al Ejército espa- 
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ñol, integrado por oficiales profesionales y 
soldados de reemplazo. La estructura de la 
División era semejante a las que entonces 
componían las fuerzas armadas, con tres 
Regimientos de Infantería (cada uno con 
tres batallones) un regimiento de artillería, 


otro de ingenieros, aparte de las consiguien- 


tes unidades logísticas. 

La respuesta al llamamiento de voluntarios 
fué abrumadora, y pocos días después se 
cóntaba con un número de peticiones tres 
veces mayor que los 17.500 hombres nece- 
sarios. En el curso de su existencia fué tal 
el magnetismo y popularidad de la División 
Azul, que en todo momento se dispuso de 
una larga. lista de voluntarios entre los que 
se pudo seleccionar el personal necesario, lo 
que permitió al Ministro del Ejército esta- 
blecer un sistema de rotación. Generalmente, 
la permanencia en la División se prolongaba 
durante seis meses, pero hubo excepciones, 
y muchos se las arreglaron para permanecer 
en Rusia unos meses más, e incluso hubo 
algunos que estuvieron más de un turno. 
Como la División Azul permaneció, durante 
todo el tiempo que estuvo en Rusia, en pri- 
mera línea, en contacto con el Ejército rojo, 
estos arreglos resultaron muy beneficiosos, 
pues permitieron establecer períodos de des- 
canso antes de que las tropas quedaran ago- 
tadas en el combate, y las unidades estuvie- 
ron en todo momento razonablemente des- 
cansadas y dispuestas para la lucha. 


_ El sistema adoptado para el relevo de la 
infantería consistía en la organización de 
nuevos batallones completos en España, que 
se trasladaban en bloque a Rusia para ocu- 
par las posiciones guarnecidas por los que 
regresaban a la Patria, Este procedimiento 
tenía la ventaja de que permitía disponer 
de tropas de refresco, que de esta manera 
venían a reforzar a la División, pero tam- 
bién tenía la desventaja de que ponía en línea 
tropas inexpertas y carentes de instrucción, 
durante las primeras semanas de permanen- 
cia en el frente. Este inconveniente fué sal- 
vado, en cierta medida, gracias al solape de 
los relevos, pudiendo así, poco a poco, dispo- 
nerse de unidades “fogueadas” mediante la 
sustitución gradual de los veteranos por los 
soldados bisoños procedentes de España. 


Los oficiales voluntarios en Rusia perte- 
necían, en general, a la clase media españo- 
la, y tanto ellos como sus familias habían 
apoyado a los nacionalistas durante la gue- 
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rra civil y eran rabiosamente anticomunis- 
tas. Se ha dicho que los soldados de la Di- 
visión, en su mayor parte procedentes del 
campo, no eran tan violentamente alérgicos 
a la Unión Soviética como sus oficiales, pero 
esto no parece ser cierto. Tanto los oficiales 
como los soldados guardaban un amargo te- 
cuerdo de la intervención comunista en Es- 
paña, y esta fué la causa decisiva. Por otra 
parte, los oficiales profesionales deseaban 
adquirir experiencia profesional. En contra 
de todo lo que se ha dicho, ningún oficial o 
soldado fué obligado a alistarse en la D:- 
visión Azul, todos fueron auténticos volun- 
tarios. 


El General seleccionado para mandar la 
División Azul fué Muñoz Grandes, ya enton- 
ces una personalidad distinguida, que se en- 
contraba mandando la División 22. Cuando 
era un joven oficial había luchado en las 
guerras hispano-marroquíes, en donde tuvo 
una destacada actuación. Durante la guerra 
civil estuvo encarcelado y fué condenado a 
muerte, logrando escaparse para tomar el 
mando de una brigada nacionalista, que tavo 
una. importante participación en muchas ope- 
raciones en diferentes frentes. En la'actua- 
lidad, ascendido a Capitán General es, a la 
vez, Jefe del Alto Estado Mayor y Vice- 
presidente del Gobierno, y la personalidad 
más relevante después del General Franco. 


En la tercera semana de julio de 1941, la 
División Azul salió de Madrid, dirigiéndose 
a Alemania en ferrocarril, por Hendaya, 
Francia y Estrasburgo, hasta su zona de 
concentración cerca de Grafenwohr, Tanto 
los oficiales como los soldados vistieron uni- 
forme alemán y estaban provistos de armas 
y equipo de la misma nacionalidad. Las ar- 
mas eran las mismas que entonces usaba la 
infantería alemana, entre las que se conta- 
ban fusiles, pistolas automáticas, morteros y 
pequeños cañones anti-tanques. El Regimien- 
to de Artillería estaba compuesto por cuatro 
grupos de cañones de 105 mm. La División 
Azul recibió, igualmente, camiones, coches 
y motocicletas. 

A continuación vino un período de ins- 
trucción, bajo la supervisión alemana, du- 
rante el cual las tropas españolas aprendie- 
ron no sólo el manejo de las nuevas armas, 
sino que también fueron instruídos en de- 
fensa química, contracarros, antiaérea, en el 
asalto a puntos fortificados y en la realiza- 
ción de operaciones en colaboración con la 


1069 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


artillería, Además, adquirieron conocimien- 
tos sobre el conjunto militar dentro del cual 
entrarían en combate. Esto significó el estu- 
dio de la organización, logística y procedi- 
mientos de las Fuerzas Armadas alemanas. 


Los progresos realizados por los soldados 
españoles fueron tan rápidos, que la División 
Azul fué considerada en condiciones para 
entrar en combate en los primeros días de 
octubre, siendo incorporada al 16 Grupo de 
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Dos días más tarde, el 18 de octubre, la 
División tomó parte en el avance alemán, 
atravesando el río Volkhov y venciendo la 
fuerte resistencia enemiga en las cercanías 
de Germanova. Después, se abrieron paso 
hacia el Este, hasta la pequeña ciudad de 
Smeiska, avanzando 12 kilómetros y toman- 
do 63 soldados rojos prisioneros, así como 
diverso material y equipo. En la acción re- 
sultaron muertos siete soldados españoles. 





Una formación de voluntarios españoles de la División Azul en Grafenwohr. 


Ejércitos, al sudeste de Leningrado. Por 
aquel entonces, los alemanes luchaban en los 
arrabales de la ciudad que, sólo en parte, es- 
taba en manos de los soviets, Los españoles 
fueron enviados a guarnecer el sector del 
Volkhov, atravesado de norte a sur por el 
río Volkhov, que pone en comunicación el 
lago Ladoga con el llmen. 


Las posiciones españolas estaban en la re- 
gión de Novgorod, unas pocas millas al nor- 
te del lago llmen. El bautismo de fuego lo 
recibieron el 16 de octubre, cuando el Ejér- 
cito rojo cruzó, durante la noche, el río 
Volkhov, intentando sorprender, dispersar y 
desmoralizar a los españoles. En el combate, 
los asaltantes fueron rechazados, dejando 27 
prisioneros en poder de los divisionarios, que 
fueron públicamente felicitados por el jefe 
alemán del sector. 


El éxito alcanzado en estas acciones ini- 
ciales no sólo les dió confianza en sí mismos 
y elevó su moral, sino que el Mando alemán, 
que hasta entonces había tenido ciertas du- 
das sobre cómo podrían reaccionar en el com- 
bate contra el Ejército rojo, quedaron a par- 
tir de entonces persuadidos de la capacidad 
combativa de la División Azul. 

La acción que mejores recuerdos dejó en 
la memoria de los oficiales y soldados de la 
División fué la encarnizada defensa que un 
mes más tarde hicieron cerca de la pequeña 
ciudad de Possad. En este lugar, un bata- 
llón de infantería y una batería de artillería 
de la División guarnecían una zona defen- 
siva de unos 5 kilómetros de perímetro, al 
norte de Novgorod y en la orilla oriental 
del río Volkhov, a 12 kilómetros de las posi- 
ciones alemanas más próximas. Se trataba 
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del borde de una comarca boscosa, pero cuya 
posesión se consideró esencial durante un 
corto período, con el fin de proteger un 
flanco, mientras las fuerzas alemanas se 
reagrupaban y aprovisionaban antes de aden- 
trarse en las profundidades de Rusia. 


Tan pronto como se estableció la posición, 
la infiltración de patrullas soviéticas hizo 
tan peligrosa la circulación por el camino 
que conducía a ella, que los abastecimientos 
tuvieron que hacerse durante la noche. Con- 
siderando que esta posición debía ser ocu- 
pada lo antes posible, el Ejército rojo co- 
menzó su ofensiva el 8 de noviembre de 1941. 
Sus ataques fueron rechazados uno tras otro, 
aun cuando los defensores sufrieron gran- 
des pérdidas al no poder organizar el te- 
rreno, demasiado helado para permitir a los 
soldados cavar trincheras para protegerse 
contra los disparos de la artillería, 


Los asaltos soviéticos y el ataque de la 
artillería continuaron sin amainar, pero la 
guarnición se mantuvo firme y su moral a 
eran altura, aun cuando la escasez de muni- 
ciones era un motivo de grave preocupación. 
Por otra parte, la posición estaba atestada 
de heridos que no podían evacuarse por estar 
cortada la carretera que comunicaba la po- 
sición con el resto del dispositivo alemán. 


El día 17, una patrulla española de unos 
400 hombres logró romper el bloqueo y en- 
tró en Possad, encontrando lla posición in- 
tacta, pero de su primitiva guarnición de casi 
1.000 hombres, sólo 7 oficiales y 180 solda- 
dos estaban aptos para el combate. Los de- 
más estaban muertos o heridos. 


El General Muñoz Grandes ordenó inme- 
diatamente que un batallón de refresco sus- 
tituyera a los supervivientes, lo que se hizo 
la noche siguiente, aun cuando éstos se resis- 
tieron a abandonar la posición y manifes- 
taron sus deseos de continuar combatiendo. 
Fueron obligados a retirarse, y al dar esta 
orden el General Muñoz Grandes acuñó la 
frase, desde entonces famosa en el Ejército 
español. Al dar las razones por las cuales el 
relevo tenía que efectuarse, el General dijo 
que “era preciso repartir la gloria y el ries- 
go” (en español en el original). 


Durante las dos semanas siguientes las 
fuerzas soviéticas persistieron en sus inten- 
tos, con el fin de eliminar la unidad espa- 
ñola de refresco por medio de incesantes ata- 
ques artilleros durante el día y el asalto en 
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las horas de la noche. Todos ellos fracasa- 
ron, y en los primeros días de diciembre la 
presión enemiga comenzó a disminuir. El 
coronel del Ejército rojo encargado de ocu- 
par la posición española se suicidó al no po- 
der cumplir las Órdenes recibidas, y en el 
rigor del invierno, cuando el frente alemán 
quedó estabilizado, se ordenó la retirada de 
las fuerzas españolas. La misión encomen- 
dada se había cubierto magníficamente, pero 
566 españoles fueron muertos en combate. 
En la noche del 7 de diciembre, la guarni- 
ción española fué retirada silenciosamente, 
y el movimiento se realizó con tanta preci- 
sión que hasta. veinticuatro horas más tarde 
los rusos no se apercibieron de que su ad- 
versario había desaparecido. Pasaron otras 
veinticuatro horas antes de que se decidie- 
ran a poner el pie en la posición abandonada. 


Los alemanes apreciaron generosamente 
el valor de esta épica defensa, y a partir de 
entonces la reputación del soldado español 
se elevó aún más. También el Ejército rojo 
aprendió la lección, y su servicio de intor- 
mación tomó buena nota de la calidad y te- 
són de la División Azul. 


En diciembre de 1941 la ofensiva alema- 
na quedó detenida a causa de las condicio- 
nes climatológicas y la cerencia de combus- 
tible, quedando los frentes estabilizados has- 
ta la primavera siguiente. Durante este pe- 
ríodo hubo, sin embargo, alguna actividad, 
como cuando la División Azul, ahora for- 
mando parte del 38 Cuerpo alemán, ocupó 
posiciones a vanguardia, y fué raro el día 
en el que no hubo tiroteos y no se produje- 
ron bajas. 


Lo mismo que el resto de las Fuerzas Ár- 
madas alemanas, la División Azul estaba 
mal preparada para enfrentarse a los rigo- 
res del invierno ruso. Sus hombres estaban 
deficientemente vestidos v equipados, y el 
contraste entre la soleada España y las con- 
diciones de la región ártica en la que se en- 
contraban hicieron todavía más duras las pe- 
nalidades de la guerra; pero, a pesar de todo, 
la tradición de Possad fué un estímulo que 
mantuvo muy alta la moral de los combatien- 
tes españoles, Durante este período de inmo- 
vilidad invernal y, en general, durante todo 
el tiempo que permanecieron en Rusia, los 
españoles entablaron relaciones amistosas 
con los habitantes de la región. Utilizando 
una mezcla de alemán, español y ruso, esta- 
blecieron un animado intercambio con los 
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campesinos, mediante el cual consiguieron 
completar sus raciones y hacer más sopor- 
table la vida en sus posiciones y alojamien- 
tos. 


Estas alegres relaciones produjeron los 
mejores frutos algún tiempo más tarde, cuan- 
do los alemanes se vieron obligados a reti- 
rarse ante la presión soviética. Por el poco 
interés que el Ejército rojo prestaba a la 
supervivencia de sus prisioneros, sobre todo 
si eran españoles, muchos de éstos debieron 
su vida a los cuidados de los campesinos 
rusos, que les facilitaron alimentos y aloja- 
miento, siempre que ello fué posible. 


Otra acción importante en la que inter- 
vino la División Azul fué la batalla de Kras- 
nybor, que tuvo lugar quince meses después 
de la de Possad, a continuación de unas es- 
caramuzas en los bordes del lago Ladoga, 
en el sector de Leningrado. La División es- 
taba en aquellos momentos a las órdenes del 
General Esteban Infantes, que había tomado 
su mando en diciembre de 1942, El General 
Esteban Infantes había participado en su ju- 
ventud en las guerras hispano-marroquíes y 
había mandado una brigada durante la gue- 
rra civil, A su cargo estuvo la organización 
de las unidades de relevo de la División 
Azul, en Madrid, y se había incorporado a la 
misma como segundo jefe en agosto de 1942. 

Con el fin de preparar su ofensiva de pri- 
mavera, el Ejército rojo necesitaba hacer y 
mantener una brecha en la línea alemana del 


sector «lel Volkhoy y recuperar el control del | 


ferrocarril de Leningrado a Moscú. Un re- 
gimiento español, con cuatro baterías de la 
División, con un total de unos 2.500 hom- 
bres, guarnecían un saliente de unos 10 kiló- 
metros de perímetro, que protegía parte del 
ferrocarril en manos de los alemanes, cerca 
de Krasnybor. 


Este fué el punto que el Ejército rojo es- 
cogió para romper el frente. Los rusos aca- 
baban de recibir gran cantidad de piezas de 
artillería procedentes de sus fábricas en los 
Urales, adonde habían sido trasladadas desde 
otros lugares de Rusia. En estas condicio" 
nes, el 10 de febrero de 1943, después de 
una tremenda preparación artillera, una di- 
visión roja se lanzó en masa al ataque del 
saliente. El asalto fué detenido y rechazado, 
pero el precio fué un elevado número de 
vidas españolas. La preparación artillera fué 
tan fuerte, que causó a los defensores .un 
30 por 100 de bajas. 
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El asalto se repitió el día siguiente con los 
mismos medios, sin que los españoles cedie- 
ran ante el ataque. Decidido el Mando rojo 
a que la brecha fuese abierta en el frente 
alemán, pocos días más tarde volvió a la 
ofensiva en el mismo lugar, empleando esta 
vez tres divisiones y un excepcional apoyo 
artillero, que más tarde se calculó en unas 
187 baterías, más algunos aviones y Carros. 
Inspirado por el principio, ahora. firmemente 
establecido, de que “el peligro y la gloria 
deben ser repartidos”, un regimiento espa- 
ñol había desplegado en el saliente y espera- 
ba dispuesto para el combate. A pesar de 
sus prolongados esfuerzos, una y otra vez, 
los soldados rojos fueron rechazados. Igual- 
mente fracasaron en sus intentos los carros 
soviéticos, pero como en aquella época los 
carros rusos eran superiores a las posibili- 
dades de las armas antitanques alemanas, los 
españoles tenían que esperar a tener a los 
carros a 150 metros de sus posiciones para 
que su fuego fuera efectivo. La batalla se 
desarrolló a. una temperatura de unos 30 gra- 
dos bajo cero. 

En estas condiciones extremadamente du- 
ras, el regimiento español fué obligado a 
realizar un pequeño repliegue. Tan sólo tres 
kilómetros. Agarrado al terreno, resistió los 
los ataques soviéticos, desbaratándolos suce- 


“sivamente. Fracasados en sus intentos, los 


rusos no tuvieron más remedio que detenerse 
y. aun cuando reanudaron más tarde su ofen- 
siva, que se prolongó hasta el 19 de marzo, 
no consiguieron alterar la situación. 


En cinco semanas de combate, la División 
Azul se había mantenido firme en las más 
terribles condiciones, trastornando los pla- 
nes soviéticos a cambio de perder, tan sólo, 
tres kilómetros de terreno. La División Azul 
tuvo 3.200 bajas, pero los cálculos más mo- 
derados estiman que las pérdidas del Ejér- 
cito rojo excedieron de 11.000. 


En general, la División Azul permaneció 
la mayor parte del tiempo en el sector del 
Volkhov, pero estuvo siempre en actividad 
y, aparte de las dos importantes acciones ya 
mencionadas, tuvo participación en otras mu- 
chas. En enero de 1942 intervino en un tm- 
portante choque en las costas del lago Tlmen, 
y el mes siguiente socorrió a un regimiento 
de la Wehrmacht, rodeado y aislado en las 
proximidades de Sapolye. Siempre que se 
realizaron ipequeñas operaciones indepen- 
dientes en los helados bosques y extensiones 
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La sección de la línea ferroviaria Leningrado-Moscú, en manos españolas en 1943, fué 
utilizada con los medios disponibles. 


entre el lago Ladoga, Leningrado y el lago 
Tlmen, fueron utilizados los medios de la 
División Azul. Entre otras batallas en las 
que intervino, pueden citarse las de Vistriza, 
Situo, Krutik, Chutyni, Tjutjizy, Ugoli y 
Drubrovka. 


En un momento determinado, a la vista 
de los cambios experimentados en la marcha 
de-la guerra (la batalla de Stalingrado fué 
ganada por los rusos en enero de 1943), el 
General Franco decidió retirar la División 
Azul, que de este modo abandonó Rusia en 
diciembre de 1943, después de haber per- 
manecido continuamente en acción contra el 
Ejército rojo durante veintisiete meses. 


¿Qué hizo, en realidad, la División Azul? 
En general, fué sólo una parte de un cuerpo 
“alemán y, por consiguiente, estuvo incluída 
en los planes operativos del conjunto dentro 
del que no tuvo oportunidad para demostrar 
su iniciativa. Fué enviada a uno de los secto- 
res menos activos del dilatado frente ruso, 


de unos 1.600 kilómetros de longitud, mien- 
tras que los esfuerzos principales de alema- 
nes y soviéticos se realizaban en otros luga- 
res. Por otra parte, fué tan sólo una divi- 
sión, entre las muchas que combatían :en el 
bando alemán. Sin embargo, puede decirse 
que su intervención fué memorable, revivien- 
do la fama de las armas españolas en Euro- 
pa, y tanto alemanes como rusos, desde pun- 
tos de vista opuestos, hablaron elogiosamente 
de los soldados españoles. La División Azul 
puede jactarse de haber perdido tan sólo tres 
kilómetros de terreno y haber cumplido con 
éxito todas las demás misiones que le fueron 
confiadas por el Mando del Cuerpo alemán. 

El hecho de que un contingente de solda- 
dos españoles estuviera combatiendo tan bri- 
llantemente en Rusia constituyó una profun- 
da satisfacción para los demás españoles, que 
consideraron la intervención como un ataque 
al comunismo internacional y una satisfac- 
ción para el honor nacional, sin que por ello 
el país se viera envuelto en una guerra desas- 
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trosa. El precio fué: 3.590 muertos, 8.482 
heridos y 326 desaparecidos; estos últimos, 


en su mayoría, prisioneros de guerra. Las 


pérdidas causadas al Ejército rojo fueron: 
25.000 bajas, de las cuales un tercio muer- 
tos. También se capturaron 1.600 prisio- 
NETOS, 


Acostumbrados a la poca entusiasta in- 
tervención de las formaciones procedentes 
de otros países europeos aliados de Alema- 
nia, el Ejército rojo consideró, en un prin- 
cipio, a la División Azul como a una más 
de las unidades extranjeras agregadas al 
Ejército alemán. Esta actitud cambió radi- 
calmente a partir de Possad y de las acciones 
posteriores. Muy pronto el soldado ruso con- 
sideró al español con un cauteloso respeto. 


Documentos cogidos al Ejército rojo afir- 
man que las tropas españolas son impetuo- 
sas hasta la imprudencia en el ataque y fata- 
listas en la defensa, asegurando que las po- 
siciones españolas solamente pueden ser ocu- 
padas cuando todos los defensores han sido 
aniquilados. Los rusos recomiendan que se 
utilicen preparaciones artilleras extraordina- 
rias contra las posiciones defendidas por es- 
pañoles, debido a que, frecuentemente, pe- 
queñas posiciones mantenidas por dos o tres 
supervivientes resistieron hasta que los rusos 
las tomaban al asalto, 


Se ha dicho que el Ejército rojo se en- 
contraba bastante bajo de moral cuando es- 
tuvo en contacto con la División Azul, y que 
de no ser por esta razón los resultados hu- 
bieran sido muy diferentes. Puede ser cierto 
que en 1941 y 1942 la moral del Ejército 
soviético no fuera muy brillante, pero en 
1943 la situación había cambiado y las fuer- 
zas rojas estaban recién equipadas y forta- 
lecidas. 

A. pesar de todo, los españoles continua- 
ron siendo capaces de enfrentarse a los rusos, 
aun cuando éstos fueran más numerosos y 
estuvieran mejor armados. 


¿Qué opinaron los oficiales y soldados 
españoles del Ejército rojo? Las memorias, 
libros, artículos, y los resúmenes de cartas 
y diarios parecen llegar a las mismas conclu- 
siones. Los españoles opinaban que el sol- 
dado del Ejército rojo era un buen comba- 
tiente, sólido, fuerte, con gran paciencia, muy 
resistente al frío y capaz de subsistir con 
medios elementales. 


En el ataque, advirtieron una falta de 
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espíritu y entusiasmo. Según los españoles, 
el ruso avanza de una manera lenta y mecá- 
nica. Duda ante el asalto final y, frecuente- 
mente, en lugar de saltar con la bayoneta 
por delante, se detienen y tratan de buscar 
un refugio desde el que lanzar bombas de 
mano. Todo ello a pesar de que los prisione- 
ros cogidos afirmaban haber recibido gran- 
des cantidades de vodka antes del asalto y 
de que no era raro que los soldados rojos 
estuvieran ligeramente embriagados duran- 
te el ataque. Los españoles supieron apro- 
vecharse de esta debilidad y causaron al ene- 
migo muchas bajas en estos momentos de 
vacilación. Decían que era como tirar al 
blanco. El soldado ruso era bueno para las 
operaciones nocturnas, y las pequeñas patru- 
llas fueron siempre peligrosas, 


En la defensa los rusos eran tenaces y 
resistían muy bien el fuego de la artillería, 
pero su moral y estado de espíritu, cuando 
eran atacados con decisión, les inducía a 
preferir el abandono, dejándose coger pri- 
sioneros que a luchar hasta la muerte, Los 
soldados españoles afirmaban que esto había 
ocurrido muchas veces durante sus ataques 
a las posiciones rojas, y como prueba de ello 
se remiten al gran número de prisioneros 
capturados. 


Se alega con frecuencia que la División 
Azul fué incapaz de resistir a la acción del 
Ejército rojo y que quedó olvidada y ago- 
tada hasta que tuvo que ser disuelta por falta 
de voluntarios que nutrieran sus filas. Esta 
propaganda, de inspiración comunista, carece 
totalmente de fundamento, aun cuando re- 
cibió algún refuerzo cuando la División Azul 
se retiró en diciembre de 1943 y fué susti- 
tuída por una pequeña fuerza de unos 1.500 
hombres, conocida bajo el nombre de Le- 
gión española, Esta Legión siguió las vici- 
situdes de la retirada alemana, a principios 
de 1944, y fué retirada en abril del mismo 
año. 

Es preciso hacer un triste epílogo, Se trata 
del gran retraso registrado en la repatria- 
ción de los prisioneros españoles, alguno de 
los cuales permanece, todavía, en los cam- 
pos rusos veinte años después de haber sido 
capturados. Algunos han muerto en el cau- 
tiverio; otros fueron liberados en pequeños 
grupos a lo largo de los años transcurridos. 
Este es, tal vez, el sádico procedimiento que 
los comunistas utilizan para coaccionar a la 
España de Franco. 
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NUEVO SISTEMA DE ATERRIZAJE 


DEL 


«A terrizamos con la nave espacial. Esta 
tenía un sistema de paracaídas. Además iba 
equipada con un sistema especial para ate- 
rrizar suavemente. Funcionó de acuerdo con 
el programa, sin incidentes. Después de to- 
mar tierra y de salir de la nave espacial, 
intentamos hallar el lugar donde había to- 
cado, por primera vez, el suelo; no había 
en éste la menor huella. Miramos y no en- 
contramos nada (1). Esto puede darles idea 
de la suavidad, de lo realmente blando del 
aterrizaje de nuestra notable nave espacial 
“Voskhod”. Coronel Vladimir Komarov, 
Baikonur, 15 de octubre. 


El público que asistía a la conferencia de 
Prensa en el cosmódromo podía lograr ver- 
daderamente una idea de la suavidad con 
que aterrizó la nave espacial; pero, en cam- 
bio, muy poco conocimiento del “sistema. es- 
pecial” del “Voskhod”. En una segunda con- 
ferencia: de Prensa celebrada en Moscú el 
día 21 de octubre se reveló que este sistema 
comprendía un “motor de aterrizaje”. El 
nuevo sistema de aterrizaje y el uso expe- 
rimental de motores iónicos para el control 
de posición fueron las principales novedades 
de las poco detalladas revelaciones que si- 
guieron al vuelo del “Voskh ”, triplaza, 
realizado el 12 y 13 de octubre. 

Después del vuelo, los cosmonautas Vila- 
dimir Komarov, Constantin Feoktistov y 
Boris Yegorov regresaron al cosmódromo 
para someterse a un período de descanso, a 


Nora 1.—Esto parece indicar que, en realidad, da 
algunos saltitos antes de posarse definitivamente. 


“VOSKHOD” 


(De Flight International.) 


reconocimientos médicos y para celebrar 
reuniones con la Comisión Estatal y los 
miembros del equipo de lanzamiento. 

En la conferencia de Prensa, de una du- 
ración de noventa minutos, celebrada el 15 
de octubre, Komarov reveló que había sido 
el piloto de reserva de Pavel Popovich en el 
“Vostok 4”. Comparó esta nave con la mu- 
cho más confortable “pequeña estación es- 
pacial” que era el “Voskhod”, y el traje y 
casco espacial del cosmonauta del “Vostok” 
con los ligeros trajes de lana que vestían los 
tres hombres de la tripulación del “Vosk- 
hod” (Aurora). 

El científico Feoktistov señaló el buen 
campo de visión que ofrecían las ventanillas 
del “Voskhod”, y que hizo posible realizar 
amplias observaciones de la tierra y del es- 
pacio. La tripulación estaba muy ocupada 
en la interpretación de los datos científicos 
recogidos durante el vuelo y en la prepa- 
ración de un informe detallado de éste. 

El 12 de octubre, durante su tercera vuel- 
ta en órbita, la tripulación intercambió por 
radio felicitaciones con el primer Ministro 
soviético y jefe del Partido Comunista Ni- 
kita Khruschev. ; 

El día 19, en Moscú, les fué dada la bien- 
venida oficial por el primer Ministro, Alexei 
Kosygin, y por el Jefe del Partido Comunis- 
ta, Leonid Brezhnev. Se pronunciaron dis- 
cursos desde el mausoleo de Lenin en la 
Plaza Roja, y los tres cosmonautas fueron 
nombrados Héroes de la Unión Soviética, 

La conferencia de Prensa del día 21 tuvo 
lugar en la Universidad de Moscú y, según 


1075 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


se informó, asistieron más de 2.000 perso- 
nas. El académico Mstislav Keldysh, presi- 
dente de la Academia de Ciencias Soviética, 
pronunció unas palabras de presentación y 
dió cuenta de la concesión de la Medalla de 
Oro Tsiolkovsky, de la Academia, a los tres 
cosmonautas. A continuación hablaron éstos 
por turno, contestando más tarde, con el aca- 
démico Keldysh, las preguntas de los corres- 
ponsales de Prensa. A continuación damos 
un resumen de las declaraciones y respues- 


tas: 
Keldysh. 


La nave espacial “Voskhod” difiere nota- 
blemente del “Vostok”. Por primera vez, 
los cosmonautas pudieron realizar el vuelo 
sin trajes espaciales y sin sistema de eyec- 
ción (2). Para conseguir esto fué necesario, 
ante todo, asegurar la regulación de la pre- 
sión interior de la nave espacial, ya que el 
más ligero fallo en el cierre hermético hu- 
biera resultado fatal para la tripulación. El 
aterrizaje de la nave exigía el funcionamien- 
to perfecto de todos los sistemas en ese mo- 
mento. Hubo de tenerse en cuenta la posibi- 
lidad de descenso en el agua, y se tomaron 
las medidas necesarias para que la nave fue- 
se insumergible y estable en ese elemento. 
Para garantizar un aterrizaje seguro se ins- 
taló un cohete de retropropulsión de reserva 
que hace posible situar nuestros satélites y 
naves espaciales en órbitas cada vez más 


altas (3). 


Nora 2.—Por primera vez se confiesa que en el 
«Vostok» no aterrizaba el hombre dentro de él. Se re- 
fiere a la eyección «durante el descenso de los «Vostoks» 
de una cápsula interior de seguridad con el cosmonauta 
sentado dentro, pendiente esa cápsula de un segundo 
paracaídas. Luego se expulsaba el asiento con «el cos- 
monauta y otro paracaídas; por último, saltaba el hom- 
bre con su paracaídas personal, 


Nora 3.—Esto se refiere a que existía temor de que 
por fallo del sistema de salida de órbita (frenado), para 
iniciar el regreso, se podrían quedar los hombres gi- 
rando satelitariamente hasta morir; para evitar esto, se 
lanzaban los vehículos tripulados ia órbitas no altas 
(unos 200 kilómetros de altura media), con la espe- 
ranza de que los resíduos atmosféricos que existen a 
esas distancias de la Tierra, terminasen siempre por 
«frenar», y hacer que se despremdiese y cayese por sí 
mismo el vehículo con su tripulante ¿antes de llegar 
a morir? 

Ahora, en el «Voskhod» (Aurora), la seguridad en 
que mo falla el frenado mecánico, para iniciar el re- 
greso, permite mirarlo con: sus tres hombres a cualquier 
altura o distancia de órbita satelitaria terrestre. 
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El primer vuelo espacial colectivo en el 
“Voskhod” inicia una nueva fase de la cien- 
cia cosmonáutica. El significado de este 
vuelo es considerable, Por primera vez, un 
científico y un médico pudieron realizar ob- 
servaciones personales y mediciones cientí- 
ficas desde una nave espacial. Esto será de 
particular importancia para vuelos espacia- 
les distantes, tales como a la luna o a otros 
planetas. Podemos decir confiadamente que 
la astronomía va a experimentar una revo- 
lución real al poder los astrónomos enfocar 
sus telescopios a las profundidades del uni- 
verso directamente desde una nave espacial. 
Es prácticamente imposible el estudio real de 
los planetas del sistema solar sin la. partici- 
pación de los científicos cosmonáutas. (La 
atmósfera terrestre mixtifica las observacio- 
nes telescópicas desde el suelo. ) 


El vuelo de la nave espacial “Voskhod” 
fué planeado para veinticuatro horas, pero 
los recursos generales de los dispositivos de 
que iba dotada eran mucho mayores. Duran- 
te el vuelo, Komarov, Feoktistov y Yegorov 
realizaron con todo éxito el programa de 
vuelo previsto, El control general de la nave 
estuvo en manos del comandante de la mis- 
ma, piloto Komarov, que cumplió su come- 
tido honrosamente. Las observaciones de 
Constantin Feoktistov, especialmente en la 
óptica de la atmósfera superior y de la Au- 
rora Boreal, son particularmente interesan- 
tes, y el médico-cosmonauta, Boris Yegorov, 
ha descubierto hechos de gran significación 
sobre las diversas condiciones y reacciones 
de la tripulación durante el vuelo. Llevó a 
cabo varios experimentos relativos a la coor- 
dinación de movimientos en condiciones de 
ingravidez, tomó muestras de sangre y rea- 
lizó ctras investigaciones que contribuirán 
valiosamente a un nuevo progreso de la me- 
dicina espacial. 


Komarov. 


Cada miembro de la tripulación tenía asig- 
nada una escala específica de cometidos pro- 
tesionales, El comandante de la nave espa- 
cial era responsable del cumplimiento de las 
tareas de vuelo por toda la tripulación, del 
control de la nave espacial durante el vuelo, 
de los resultados de ciertos experimentos 
científicos ligados al control, comunicacio- 
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nes radio y navegación espacial, así como 
de controlar el funcionamiento de todo el 
equipo de a: bordo. 

El científico-cosmonauta Feoktistov era 
responsable de la investigación física y téc- 
nica. Yegorov, médico-cosmonauta, realizó 
la investigación médica y biológica y el reco- 
nocimiento de los miembros de la tripulación 
en todas las fases del vuelo, Sus deberes 
incluían también el control sobre el progra- 
ma de trabajo, descanso y comidas. 

Los principales objetivos del “Voskhod”, 
con su tripulación de tres hombres, fueron : 
Pruebas de las características del broyecto 
y operativas de la nueva nave espacial mul- 
tinlaza, de sus sistemas y del equipo; estu- 
dio de las posibilidades de trabajo y coope- 
ración en vuelo de un gruno de cosmonautas 
de diferentes especialidades; prueba en vue- 
lo del programa de trabajo y descanso, y de 
la sustitución mutua en algunas fases del 
vuelo; realización de investigaciones cientí- 


ficas-físico-técnica y médico-biológica, en 


condiciones de vuelo espacial prolongado, y 
continuación del estudio sobre la influencia 
de los diversos efectos del vuelo espacial en 
el organismo humano, 

Desde luego, esto no se produjo de re- 
pente. Antes de ocupar sus plazas en la nave 
espacial “Voskhod”, la tripulación de la mis- 
ma tuvo que trabajar, aprender y entrenar- 
se asiduamente. El programa de entrena- 
miento de la tripulación comprendía instruc- 
ción profesional y teórica-científica, y asi- 
mismo instrucción especializada y física. Ca- 
da uno de nosotros realizamos diversos vue- 
los para acostumbrarnos a la ingravidez, Du- 
rante los entrenamientos en plataformas y 
simuladores especiales no sólo se llevaron 
a cabo los cometidos específicos de cada cos- 
monauta-experto, sino también los elementos 
de cooperación entre los miembros de la tri- 
pulación en vuelo. 

En conclusión, hubo un período de .entre- 
namiento conjunto en una nave espacial si- 
mulada de acuerdo con el programa del vue- 
lo propuesto y con su duración. Todos los 
miembros de la tripulación tomaron parte en 
la preparación de la nave “Voskhod” para el 
vuelo y para el manejo de sus sistemas du- 
rante el mismo. 

Nuestra tripulación realizó el programa 
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completamente, porque asimismo fué prepa- 
rada para el vuelo por un amplio grupo de 
expertos altamente entrenados en varios do- 
minios. Mi preparación médica y biológica, 
es decir, las pruebas y entrenamiento, se rea- 
lizó por entero, así como las de los otros 
miembros de la tripulación que se sometie- 
ron a un programa en cierto modo más re- 
ducido. 


¿Cuáles son las peculiaridades y ventajas 
del vuelo del “Voskhod”, comparadas con 
las de los vuelos de las naves espaciales 
“Vostok”? Como es sabido, los seis “Vos- 
tok” eran naves monoplazas. De acuerdo 
con ello, los cosmonautas tenían un come- 
tido definido destinado a ser efectuado por 
un solo hombre. La tripulación del “Vosk- 
hod”, por el contrario, se componía de tres 
hombres, expertos en diferentes esferas, Esto 
hizo posible no sólo dar una extensión ma- 
yor al alcance de las observaciones y expe- 
rimentos científicos en el espacio, sino tam- 
bién asentarlos en una base científica más 
alta. Además, durante los vuelos de las na- 
ves espaciales “Vostok”, los cosmonáutas te- 
nían que detener su labor periódicamente y 
perder tiempo durmiendo por exigirlo las 
necesidades fisiológicas del organismo hu- 
mano. A bordo del “Voskhod”, dos miem- 
bros de la tripulación trabajaban constante- 
mente, mientras que el tercero descansaba. 
Por tanto, el trabajo en el espacio no cesó 
ni un solo minuto, y la información cientí- 
fica recogida fué notablemente mayor. Al 
mismo tiempo, el horario de trabajo y des- 
canso aseguraba la máxima capacidad de tra- 
bajo a todos los miembros de la tripula- 
ción. 

Así como en la nave “Vostok”, el cosmo- 
náuta que observaba algún fenómeno lo in- 
terpretaba personalmente, en el “Voskhod”, 
cuando se observaba alguno de estos fenó- 
menos, se producía un inmediato cambio de 
opiniones, y esto nos ayudaba a alcanzar unas 
conclusiones más objetivas. Esto ocurrió, por 
ejemplo, durante la observación de particu- 
las brillantes a través de las ventanillas de la 
nave espacial. 

Como es sabido, los vuelos en las naves 
“Vostok” fueron realizados con trajes espa- 
ciales que llevaban los cosmonautas para el 
aterrizaje con paracaídas fuera de la nave 
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espacial (4). Realizamos nuestro vuelo por 
primera vez sin trajes espaciales. Esto creó 
unas condiciones mucho mejores para des- 
empeñar nuestra labor en la nave espacial, 
y fué mucho más confortable. 


El sistema de aterrizaje suave del “Vosk- 
hod” funcionó perfectamente. Este sistema 
de aterrizaje de una nave espacial multiplaza, 
con su tripulación a bordo, tiene ventajas 
definitivas y se justifica a sí mismo comple- 
tamente. (Es, pues, la primera vez que ate- 
rrizan dentro de su vehículo espacial. ) 


Feoktistov. 


El “Voskhod” marca un nuevo adelanto 
en el desarrollo del proyecto de nave espa- 
cial. Es el resultado de la incesante labor 
de los ingenieros, científicos, proyectistas, 
técnicos, obreros y personal de experimen- 
tación y pruebas de la Unión Soviética, En 
su proyecto están incorporados los últimos 
descubrimientos de la electrónica, de la me- 
cánica, de la física, de la aerodinámica, de 
la cohetería y de otras ramas afines de la 
ciencia e ingeniería. El “Voskhod” difiere 
esencialmente del “Vostok” en que tiene una 
nueva cabina triplaza, nuevos instrumentos 
y varios sistemas fundamentales nuevos. 


Con el fin de sacar la nave espacial de su 
órbita satelitaria y colocarla en la trayecto- 
ria prevista para el regreso, llevaba instala- 
dos dos cohetes retropropulsores, uno prin- 
cipal y otro de reserva. Esto permitió el 
lanzamiento de la nave a una órbita mucho 
más alta con mayor confianza. (Ver no- 
ta 3.) Quiero recordarles en este punto que 
las naves “Vostok” fueron colocadas en ór- 
bitas mucho más bajas de una duración má- 
xima de aproximadamente diez días para 
que, en caso de un fallo del cohete de retro- 
propulsión, pudiesen regresar a la tierra fre- 
nadas por la resistencia al avance natural de 
las capas superiores de la atmósfera. El cohe- 
te retropropulsor instalado en el “Voskhod”, 
además del cohete principal, hizo posible que 
los vuelos terminasen por la simple resisten- 
cia al avance natural en órbita baja y realizar 
vuelos en órbitas más altas. Como ustedes 
probablemente saben, la altura del apogeo, 


Nora 4.—-Aquí, francamente, se reconoce que hasta 
ahora los cosmonautas no aterrizaban dentro de los 
«Vostoks». 
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en el caso de nuestra órbita, fué de alrede- 
dor de 409 kilómetros. (El perigeo fué a 
menos de los 200 kilómetros.) 


Además del control de posición y de otros 
sistemas de control empleados anteriormen- 
te, disponíamos de un nuevo sistema de 
orientación de la nave durante los vuelos 
orbitales, que emplea ajustadores iónicos del 
vector de la velocidad (“postroityely”). Este 
sistema resistió con éxito las pruebas a que 
fué sometido durante nuestro vuelo, obte- 
niéndose una información experimental muy 
importante. Como ya se ha dicho, el “Vosk- 
hod” tenía un sistema de aterrizaje suave 
que aseguró unas condiciones ideales en la 
toma de tierra—lo que pudiéramos llamar un 
sistema «dle aterrizaje en colchón de plumas. 


Para asegurar las comunicaciones radio 
controladas desde tierra, contábamos con dos 
canales telefónicos en el alcance de onda ul- 
tracorta., otros dos en el de onda corta, un 
circuito telegráfico y un receptor especial 
que operaba en las bandas de onda corta y 
media. Como pueden ver, se hizo muchísimo 
para asegurar una comunicación radio en la 
que pudiera confiarse. 


Se empleó en la nave espacial un nuevo 
sistema de televisión, que no sólo hizo posi- 
ble transmitir desde la cabina, sino también 
la retransmisión de imágenes tomadas de ele- 
mentos exteriores a la nave. Este mismo sis- 
tema fué también usado por la tripulación 
para observar el área circundante en la di- 
rección del compartimiento de instrumentos 
y en la de la instalación de cohetes-retropro- 
pulsores; es decir, en aquellos costados de 
la nave espacial donde resultaba imposible 
colocar ventanillas. En otras palabras, nos 
proporcionó unos puestos de observación adi- 
cionales. 


Nuestro descenso y aterrizaje se realizó 
satisfactoriamente de acuerdo con el plan 
previsto. Después que los dispositivos de fre- 
nado funcionaran según el programa de vue- 
lo, se produjo la separación del comparti- 
miento de instrumentos, y durante un gran 
rato pudimos verlo (a través de las venta- 
nillas) volando a nuestro lado después de 
su separación, Al ir descendiendo hacia las 
capas más densas de la atmósfera, nos fué 
dado observar por las ventanillas el resplan- 
dor producido por el enorme calentamiento 
de la capa límite exterior del vehículo. Des- 
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apareció el cielo negro y pudimos ver una 
especie de velo rojizo, anaranjado, que iba 
envolviéndonos; sólo a través de la venta- 
nilla que daba frente a la tierra seguíamos 
viendo las nubes y abajo la tierra. 

Muy pronto, también esto dejó de poder 
observarse, ya que el resplandor de la capa 
límite a que hemos aludido había aumentado 
más todavía; muchos de ustedes saben pro- 
bablemente que la temperatura del aire en 
la capa límite que rodea a un vehículo espa- 
cial durante la reentrada alcanza 10.000” cen- 
tigrados aproximadamente. Las fuerzas de 


deceleración (frenado) aumentaron gradual- 
mente y las soportamos bastante bien. Des- 
pués que la velocidad de la nave espacial fué 
absorbida en gran parte, principalmente por 
el efecto de frenado de la atmósfera, el sis- 
tema de paracaídas entró en funcionamiento 
a una altitud de 5 kilómetros y a una velo- 
cidad de aproximadamente 220 metros por 
segundo. La nave espacial continuó enton- 
ces su descenso por paracaídas más lenta- 
miente, y justamente poco antes de alcanzar 
la superficie de la Tierra, empezó a funcio- 
nar el nuevo sistema de aterrizaje; esto hizo 


posible que la nave se posase prácticamente 


a velocidad cero. 


Yegorov. 


“Los objetivos de los estudios médicos y 
biológicos en el “Voskhod” fueron los si- 
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guientes: 1) estudiar el funcionamiento 
del sistema nervioso central y la facultad de 
los miembros de la tripulación para: realizar 
su labor en las diversas fases del vuelo cós- 
mico; 2) estudiar el efecto del complejo de 
factores en el vuelo espacial sobre el estado 
funcional del sistema cardio-vascular y del 
sistema sanguíneo, y 3) estudiar el proceso 
respiratorio y consumo de energías en con- 
diciones de ingravidez, estudiar el funciona- 
miento de los analizadores en las mismas 
condiciones y probar la eficiencia del siste- 
ma para mantener la vida y del equipo de 
aterrizaje.” 





Con el fin de alcanzar estos objetivos, los 
parámetros fisiológicos fueron registrados 
por medio de sistemas telemétricos. El doc- 
tor-cosmonauta tenía a su disposición equipo 
y otras facilidades para realizar investiga- 
ciones y mediciones directas. Los sistemas 
telemétricos permitieron obtener de cada 
cosmonauta un electrocardiograma de su 
pecho y del movimiento respiratorio del tó- 
rax y un cardiograma de las oscilaciones del 
tórax causadas por las contracciones car- 
diacas. De acuerdo con el programa y con 
las circunstancias, a medida que iban des- 
arrollándose, tuvo la oportunidad de regis- 
trar en sí mismo y en sus camaradas, las 
bio-corrientes de cerebro; los potenciales 
eléctricos generados por los movimientos vo- 
luntarios o reflejos de los ojos; los paráme- 
tros que caracterizan la coordinación de mo- 
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vimientos en el dibujo de formas y en la eje- 
cución de diversos movimientos de la mano. 
El pulso y respiración de todos los cosmo- 
nautas fueron transmitidos durante el vuelo 
completo por un transmisor de onda corta 
a las estaciones receptoras de Tierra. 


De especial interés fueron los métodos em- 
pleados para estudiar el estado funcional de 
los órganos de la vista. El estado del aparato 
vestibular fué examinado, determinando el 

«efecto de las corrientes eléctricas en el mis- 
mo y por medio de pruebas especiales. Para 
probar la capacidad de trabajo mental se 
usaron “tests” psicológicos especiales 

“De gran interés fué también el estudio de 
las sangres durante el vuelo. Unos métodos 
especiales permitieron al doctor tomar mues- 
tras de sangre de los miembros de la tripu- 
lación, conservándolas para su estudio bio- 
químico subsiguiente. El estudio de la san- 
gre hace asimismo posible establecer el gra- 
do de perturbación a que se vió sometida la 
circulación sanguínea durante el vuelo. 

Además del estudio médico y biológico, su 
obligación comprendía también prestar asis- 
tencia médica en caso de necesidad a los 
miembros de la tripulación y comprobar, asi- 
mismo, las medidas de supervivencia toma- 
das a bordo de la nave. Dijo que no tuvo 
necesidad de prestar ninguna asistencia mé- 
dica a los cosmonautas. 


Y añadió: “En lo que se refiere al fun- 
cionamiento de los dispositivos de supervi- 
vencia, quiero destacar la gran seguridad de 
los mismos a lo largo de todo el vuelo. Las 
condiciones higiénicas mantenidas en la ca- 
bina eran casi las óptimas. La presión del 
aire correspondía a la de la atmósfera; las 
concentraciones de oxígeno y de anhídrido 
carbónico eran normales; la humedad alcan- 
zó de 45 a 60 por 100; la temperatura del 
aire era de 18 a 21* C. No se registraron 
olores extraños en la cabina. El aire era 
fresco. La ventilación artificial de la cabina 
permitió a los cosmonautas llevar trajes de 
vuelo ligeros de lana de tipo deportivo. Las 
condiciones fueron conrortables.” 

“La construcción de los asientos, que fue- 
ron amoldados al cuerpo de los cosmonau- 
tas, resultó satisfactoria. El ángulo de in- 
clinación de los asientos aseguró a los cos- 
monautas la posición óptima con respecto a 
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la fuerza-g (aceleraciones y frenados), tanto 
durante la fase de elevación como durante 
el descenso y aterrizaje. Durante la fase de 
elevación todos los cosmonautas se sintieron 
bien. Las lecturas de la fuerza-g no alcan- 
zaron valores exagerados. La vibración no 
llegó a causar sensaciones desagradables. El 
ruido de los motores no interfirió las comu- 
nicaciones de radio. Conservamos completa- 
mente nuestra capacidad de trabajo y nues- 
tro ánimo no varió. Confiábamos en la se- 
guridad de todos los elementos de la nave 
espacial y en ningún momento del vuelo su- 
Írimos ansiedad.” 


Los cambios en el ritmo del pulso y res- 
piración de los tripulantes después del lan- 
zamiento no fueron grandes. El número má- 
ximo de contracciones cardiacas y movimien- 
tos respiratorios fueron: Komarowv: pulso, 
86; respiración, 17; Feoktistov : pulso, 86; 
respiración, 19; yo: pulso, 90; respiración, 
23. Los electrocardiogramas no han mostra- 
do cambios considerables en comparación 
con los iniciales. ” 

“El momento de transición a la ingravi- 
dez no produjo sensaciones desagradables. 
Todos nos dimos cuenta de que estábamos 
en estado de ingravidez, principalmente por 
el hecho de ver flotando varios objetos en 
el aire dentro de nuestra cabina.” 


“Cuando realizábamos pruebas vestibula- 
res, Constantin Petrovich y yo notamos que 
los movimientos violentos de la cabeza cau- 
saban ligeros desvanecimientos, recordándo- 
nos la sensación experimentada bajo el efec- 
to de la aceleración. No obstante, estas sen- 
saciones fueron tan vagas que sería equivo- 
cado llamarlas sensaciones de caída, de in- 
clinación o de giro. Más bien fueron ligeras 
manifestaciones de malestar.” 

“Nuestra facultad de trabajar durante el 
vuelo fué grande. Sin dificultad, coordina- 
mos todos nuestros movimientos. Nuestra es- 
critura no experimentó cambios significati- 
vos.” 

“El programa de investigación experimen- 
tal durante el vuelo era tan completo y el 
tiempo tan limitado que tuvimos que redu- 
cir nuestro descanso. Dormimos por turno, 
de tres a cinco horas. Nuestro sueño fué pro- 
iundo y sin pesadillas. Después de dormir 
nos sentimos descansados y frescos. La per- 
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cepción visual no fué afectada. No se pro- 
dujo ningún cambio apreciable en la agu- 
deza de visión, percepción de colores ni en el 
tono de los músculos de los ojos, comparán- 
dolo con lo que se había registrado en tierra. 
31 minucioso examen post-vuelo a que nos 
sometimos después del aterrizaje no reveló 
nada irregular sobre el estado de nuestra 
salud. Los parámetros fisiológicos registra- 
dos por los sistemas de telemetría están sien- 
do elaborados. Todavía no ha sido comple- 
tado el análisis de las muestras de sangre 
tomadas y del aire exhalado durante el vue- 
lo. Cuando se haya elaborado todo el mate- 
rial de las experiencias se publicará un de- 
tallado informe.” 


Preguntas a Komarov. 


—Puesto que el “Voskhod” és capaz de 
aterrizar suavemente, ¿podría posarse en la 
Luna o en otro planeta? 


—Ia nave espacial “Voskhod” no está 
proyectada para eso (5). 
—¿Cómo se efectuó el suave aterrizaje? 


—El aterrizaje fué suave en el normal y 
directo significado de la palabra. El sistema 
se componía de un paracaídas y de un mo- 
tor de fin de aterrizaje de efecto retropro- 
mulsor, que entró en funcionamiento a la 
proximidad de la Tierra. El contacto con 
el suelo se realizó a velocidad cero, prácti- 
camente. 


—¿Era el “Voskhod” una variante del 
“Vostok”, o una nave espacial completamen- 
te nueva? 


—Es una nueva nave espacial triplaza. 


— ¡Puede realizarse otro vuelo en su nave 
espacial? 


—Sí, porque el aterrizaje fué suave y la 
nave quedó intacta. 


Nora 5.—Naturalmente que no está proyectada para 
la Luna, que carece de atmósfera y del frenado que 
sufre el vehículo al reentrar al aire que rodea a la 
Tierra, y que ayuda e disminuir la velocidad de caida; 
aunque a la vez provoca enorme temperatura por roza- 
miento. 
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Pregunta a Feoktistov. 


— ¿En qué materias trabajaron juntos? 

—Principalmente en el cambio de impre- 
siones de lo que podíamos observar y en la 
observación mutua de nuestras propias sen- 
saciones. 


Preguntas al académico Keldysh. 


— ¿Está relacionada la mayor altitud del 
vuelo de esta nave espacial con el cese de 
las pruebas nucleares de gran altitud, o con 
la creación de un sistema más seguro de anti- 
radiación ? 

—Desde luego, han sido creados medios 
seguros para vuelos más altos, En lo que 
respecta a la radiación, debe ser tenida en 
cuenta a alturas mayores. Nuestros científi- 
cos están efectuando las investigaciones apro- 
piadas, particularmente con los salélites 
“Elektron”. 

—¿Cuál es la máxima duración en órbita 
de la nave espacial multiplaza, teniendo en 
cuenta la salud de los cosmonautas ? 


—Ilímitada. Pero, lo mismo que en la 
Tierra hay tormentas y tifones, en el espa- 


cio son posibles manifestaciones comparables 
de la naturaleza. Sin embargo, esto no 1m- 


pedirá que se realicen vuelos largos y dis- 


tantes. 

—¿Cómo soportó el “Voskhod” la alta 
temperatura de la reentrada y cuál fué la 
máxima a que llegó en la superficie de la 
nave? oo 

—La temperatura de la capa límite del 
aire fué aproximadamente de 10.000”. No 
obstante, dentro de la cabina la temperatura 
se mantuvo normal, 

—¿Excede en potencia el cohete elevador 
del “Voskhod” a los cohetes comparables de 
Jos Estados Unidos? 

—La potencia del cohete que elevó al 
“Voskhod” es superior a la de cualquier 
otro cohete actual. : 

La conferencia de Prensa terminó con la 


proyección de una película tomada en el es- 
pacio por medio de la televisión. 
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RUSIA, EL ATOMO Y 
EL OCCIDENTE, por 
George F. Kennan. Un 
volumen de 158 páginas, 
con un prólogo de Nuño 
Aguirre de Cárcer. Edi- 
ciones Europa. Madrid. 


Pocos hombres mejor prepa- 
rados para. estudiar las relacio- 
nes del mundo Occidental con 
la Unión Soviética que el pro- 
fesor Kennan, embajador que 
fué de los Estados Unidos en 
Moscú, en donde vivió varios 
años, durante la segunda gue- 
rra mundial, e inspirador de la 
política extranjera de la Admi- 
nistración Kennedy. Más tar- 
de, fué creador del Policy Plan- 
ning Staff, organismo depen- 
diente del Departamento de 
Estado encargado de elaborar 
las grandes líneas de la política 
exterior americana y, por últi- 
mo, Embajador en Yugoslavia 
antes de retirarse a la vida pri- 
vada, desde la que continúa 
colaborando con los organismos 
oficiales de Washington y con 
gran número de publicaciones 
y revistas especializadas en te- 
mas internacionales, 

En Rusia, el Atomo y el 
Occidente se reúnen una serie 
de conferencias pronunciadas 
por Kennan hace algún tiempo 
en la B. B, C. de Londres, en 
las que se abordan los grandes 
problemas pendientes en la Eu- 
ropa de la postguerra y se 
perfilan los límites dentro de los 
cuales el autor considera que 
se pueden buscar remedios efi- 
caces sín recurrir a los medios 
de la violencia. A pesar del 


ESPAÑA 


Energía Nuclear, núm. 31, julio-sep- 
tiembre 1964.—Editorial.-—Medidas expe- 
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tiempo transcurrido desde que 
fueron expuestas, las ideas de 
Kennan continúan en plena vi- 
gencia hoy, después de la gran 
evolución experimentada en 
las relaciones ruso-occidentales 
en los últimos años y las trans- 
formaciones introducidas en el 
campo de las armas nucleares, 

A lo largo de sus charlas, 


-Kennan analiza los aspectos in- 


ternos de la Unión Soviética 
ante las realidades presentadas 
por el mundo internacional y 
sobre todo ante Europa Cen- 
tral y Occidental, cuyo pro- 
blema es objeto de un estudio 
detenido; también hace Kennan 
un examen del problema mili- 
tar y de la influencia que en el 
mismo ha tenido la intervención 
de las armas nucleares a las que 
considera esterilizadora de las 
modernas concepciones estraté- 
gicas. Hace resaltar el autor la 
importancia del enorme peligro 
que la existencia de las armas 
nucleares lleva consigo y pone 
de manifiesto la inutilidad de 
una carrera de armamento o: de 
la búsqueda de medios defensi- 
vos contra las armas de hoy. 
Se manifiesta partidario de una 
mayor intervención de los paí- 
ses europeos en la defensa del 
continente y propone la sepa- 
ración geográfica de las fuer- 
zas militares de las potencias 
atómicas, «Los europeos 
—dice— están acostumbrados 
a considerar que el peligro que 
los amenaza es principalmente 
de tipo militar y que otros de- 
ben defenderlos. Sin embargo, 
no es cierto que Rusia prepare 
la invasión de Europa con sus 
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rimentales realizadas con los reactores «Ar- 
gos» y «Arbi».—Elementos para la eva- 
luación de riesgos de operación en las 
plantas radioquímicas.—Cambiador auto- 
mático programado de muestras para me- 
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ejércitos, La amenaza soviética 
es politico-militar y especial- 
mente política, Al comunismo 
hay que buscarlo no en el cam- 
po de batalla, sino en el campo 
de acción de la policía.» 


Los capítulos finales están 
dedicados al mundo no europeo, 
en el que se estudia el proble- 
ma de los países afro-asiáticos 
y sus relaciones con Occidente 
y la UR. S. S. y al Pacto 
Atlántico, encargado de coor- 
dinar la acción defensiva oc- 
cidental ante la amenaza sovié- 
tica. Por último, se dedica la 
conferencia final a las relacio- 
nes angloamericanas, un tema 
extremadamente vidrioso en los 
actuales momentos. En este 
punto, Kennan recomienda a 
todos: sinceridad, para expre- 
sar los sentimientos sín tratar 
de ocultarlos bajo una capa de 
buenas palabras, y solidaridad 
del mundo atlántico, para com- 
prender y compartir los pro- 
blemas del aliado, El autor ter- 
mina afirmando que, tanto In- 
glaterra como Estados Unidos, 
están unidos en la defensa de 
un mundo, contra la envidia y 
el resentimiento de millones de 
seres y que el día que ingleses 
y americanos consideren sus di- 
ferencias más importantes que 
la existencia de un frente co- 
mún, todo habría acabado para 
el Occidente. 


Rusia, el Atomo y el Occi- 
dente es un documento del ma- 
yor interés, cuya lectura ayu- 
dará a comprender muchos de 
los aspectos de las crisis inter- 
nacionales de los últimos años. 
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